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RESUMEN 


Ana por los días en que tanto se hablaba 
de la Comunidad Europea de Defensa, fué 
el General J. E. C. Fuller, si mal no recor- 
damos, uno de los' primeros en criticar la 
tesis del Mariscal Montgomery de que la 
guerra no se gana en las primeras batallas, 
sino en las últimas. La aparición del arma 
nuclear resta todo su valor, en efecto, a 
aquella afirmación, que pudo en otro tiem- 
po ajustarse a la realidad, toda vez que si 
una guerra librada bajo el signo del átomo 
se prolongase demasiado, no habría proba- 
blemente vencedores ni vencidos, y, para po- 
der ”ganarla” realmente será preciso conse- 
guirlo en la fase inicial del conflicto. Será 
necesario ganar las primeras batallas por la 
sencilla razón de que éstas pueden ser deci- 
sivas. Los franceses, tan amigos de jugar 
con el idioma, llamaron la derniére des der- 
mióres a la G. M. 1. y la premiere des pro- 
chames a la G. M. II; pero, en justicia, me- 
jor será considerar que la verdadera última 
guerra "al viejo estilo” fué la que terminó 
en.agosto de 1945 con la rendición incondi- 
cional del Japón. Hubiera terminado igual 
(quizá sólo muy poco más tarde) aunque 
Hiroshima y Nagasaki no hubieran pasado 
por su bautismo de fuego atómico; el em- 
pleo de la bomba A vino, más que a cerrar 
espectacularmente el segundo conflicto mun- 
dial, a anunciar que el tercero, si ha de es- 
tallar, se desarrollará bajo un signo total- 
mente distinto. Y como nadie sabe cuándo 
estallará esa G. M. IIL, de ahí esa desorien- 
tación y esas vacilaciones que son la tónica 
de la actual etapa de transición. 


El nuevo Ministro de Defensa británico, 
Duncan Sandys, acaba de tratar de ello en 
los Comunes. Muy difícil resulta, dijo, de- 
terminar qué parte proporcional del esfuer- 
zo británico debe asignarse a la defensa 
aérea, y difícil también coordinar una polí- 
tica orientada a lograr la máxima protec- 
ción. con la certidumbre de la imposibilidad 
virtual de conseguir un ciento por ciento de 
interceptaciones. ¿Qué hacer? ¿Circunscribii 
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MENSUAL 


Por MARCO ANTONIO COLLAR 


el papel de la caza a la protección de la 
"fuerza de represalia” británica? En caso 
de un ataque ruso, la caza británica no po- 
dría proveer a una defensa eficaz de la to- 
talidad del territorio, pero sí impedir hasta 
cierto punto los ataques contra las bases, 
permitiendo de esta forma a los bombarde- 
ros ”V” mayor libertad de movimientos: 
Claro es que si la U. R. S. S,, siguió dicien- 
do Sandys, pudiera bombardear las Islas con 
relativa precisión empleando proyectiles di- 
rigidos con cabeza de combate nuclear, ha- 
bría que pensar si merece la pena fabricar 
siquiera un solo avión de caza más; pero 
como de momento no se tiene tal seguridad, 
nada debe descuidarse de cuanto pueda 
coadyuvar a la protección de la "fuerza de 
represalia”. 


Para Sandys, la amenaza principal que se 
cierne sobre Inglaterra no la constituyen los 
bombarderos, sino los proyectiles de largy 
alcance, los llamados balísticos”. En los 
ejercicios de defensa aérea más recientes, el 
Mando de Caza de la RAF logró la inter- 
ceptación del 83 por 100 de los bombarderos 
atacantes, gracias más bien al excelente equi- 
po de radar de sus interceptadores que a la 
performance propiamente dicha de este ma.- 
teríal aéreo. Tal vez frente al ”Bison” y el 
”Bear” puedan representar un buen papel al 
”Hunter”, el ”Javelin” (éste ha tenido lo 
que se dice "muy mala prensa”) y los dos 
únicos tipos que, al parecer, se ha decidido 
fabricar en serie para completar esta fuer- 
za: el English Electric P. 1 y el Saunders- 
Roe SR, 52. Precisamente por estos días se 
cumple un año de la entrada en servicio del 
”Javelin”; en cuanto al P. l, el E. M. del 
Aire británico lo considera superior al F-100 
”Super-Sabre” de la USAF. La situación 
del Fighter Command de la RAF, por lo tan- 
to, podría ser vista incluso con cierto Opti- 
mismo (especialmente si se la compara con 
su estado hace media docena de años) si no 
fuera por la amenaza del ICBM'o de! 
IRBM. Sandys, que ha podido anunciar que 
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la Gran Bretaña fabrica ya con regularidad 
bombas atómicas y dispone de buena cant:- 
dad de ellas, no ha podido, por el contrario, 
ofrecer a su regreso de Wáshington una so - 
lución viable para el nuevo problema. Se ha 
hablado mucho de que el Reino Unido po- 
dría utilizar proyectiles balísticos america- 
nos provistos de cabeza de combate nuclear 
de fabricación inglesa. En la práctica, sin 
embargo, esta solución presentaría muchas 
dificultades. Los Estados Unidos han pro- 
metido ayuda a su aliado; pero ¿es que Amé- 
rica tiene ya resuelto el problema ? 


Las realistas palabras del Ministro britá- 
nico, recogidas y exageradas por la Prensa 
—se llegó a decir que Inglaterra abandona- 
ba sus programas de proyectiles dirigidos de 
corto alcance para dedicarse exclusivamente 
al. proyectil ICBM—, hicieron necesaria la 
intervención de otras voces autorizadas, en- 
tre ellas la del Jefe del E. M. de la RAF., 
Mariscal Sir Dermot Boyle. Señaló éste que 
eran ya demasiadas las afirmaciones absur- 
das escuchadás y leídas últimamente en tor- 
no al tema de la rapidez con la cual la RAF 
va quedándose anticuada. Insistió en que si 
lá"guerra estalla dentro de los próximos cin- 
do años, serán todavía los pilotos de caza 
quienes defiendan las Islas. "Muchos son 
—dijo—los que creen que son ganas de per- 
der el tiempo tratar de defender este país 
en una guerra nuclear. Puede que tengan 
razón, pero no lo creo así... ¿Quién hubiera 
pensado en 1939 que íbamos a poder des- 
truir bombarderos enemigos volando de no- 
che a 10.000 metros? ¿Quién puede asegu- 
rar que de aquí a cinco años no estaremos 
destruyendo proyectiles balísticos a 160 ki- 
lómetros de altura?... No creo que el pro- 
bléma actual sea mucho más difícil que el 
que teníamos planteado en 1939 con respec- 
to a los bombarderos...” 


Vayamos por partes. De acuerdo perlec- 
tamente con sir Dermot en que al avión de 
caza le quedan aún muchas horas de vuelo”. 
Ahora bien, si Sandys pudo dar a sus oyen- 
tes una impresión excesivamente pesimista, 
sospechamos que el Mariscal Boyle incurre 
en exagerado optimismo en cuanto al pro- 
blema de la destrucción de los ICBM, bas- 
tante más difícil de resolver de lo que el 
citado jefe parece dar a entender. Conste 
que, como luego veremos, no pretendemos 
decir con esto que sea imposible lograrlo; 
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pero ¿por qué esa comparación con la ame- 
naza de los bombarderos? Tal vez fuera me- 
jor recurrir al precedente representado por 
el cohete alemán V-2. ¿Y qué pasó cuando 
estas armas comenzaron a abatirse sobre la 
Gran Bretaña? Recordémoslo brevemente. 
El General Pile, Jefe del Mando Antiaéreo 
británico, sugirió, tras superar la amenaza 
de las bombas volantes V-1, un plan de de- 
fensa contra los V-2 mediante el fuego de 
barrera de cañones que emplearían proyec- 
tiles con espoleta de proximidad. Los honr- 
bres de ciencia de su mando habían conce- 
bido un plan que incluía equipos especiales 
de radar y un nuevo sistema de dirección de 
fuego. Se esperaba conseguir de un 3a un 
10 por 100 de "derribos”. Fué preciso su: 
perar múltiples dificultades técnicas y ven- 
cer la resistencia del Gabinete de Guerra, 
que se oponía a la realización de dicho plan 
basándose en razones muy plausibles. Hasta 
marzo de 1943 nose contó con la autoriza- 
ción para ensayar el nuevo plan, y, para en- 
tonces, los puntos de lanzamiento de los V-2 
habían quedado ya rebasados en el Conti- 
nente. Quedó sin poderse demostrar la rea- 
lidad práctica del expresado porcentaje de 
ingenios derribados, Probablemente--en un 
principio al menos—el General Pile no lo 
habría logrado. El V-2 era, ciertamente, un 
proyectil balístico; pero nadie puede compa- 
rarlo con lo que la defensa puede esperar 
encontrar en un futuro más o menos pró- 
ximo bajo la forma del ICBM o del IRBM, 
capaces de velocidades hipersónicas. Bien 
hizo la Cámara de los Comunes al rechazar 
la propuesta presentada por un diputado la- 
borista propugnando la disolución del Man- 
do de Caza, ya que ni el ICBM ni el TRBM 
están todavía a la vuelta de la esquina. Aho- 
ra bien, nos esperan tras otra esauina, qui- 
zá no muchas manzanas más allá, y nadie 
deberá llamarse a engaño. 


La mayor esperanza está, en realidad, en 
lo que pudiéramos llamar la "solución ho- 
meopática”: el empleo del anti-1ICBM, del 
proyectil "cazaproyectiles”. Ya se le está es- 
tudiando en varios países y podrá muy bien 
salvar la situación con relativo éxito (desde 
luego, con muchas mayores garantías que las 
ofrecidas por los diversos procedimientos que 
puedan idearse siguiendo el trillado camino 
de una artillería antiaérea tradicional, que d- 
cho sea de paso, nunca resultó demastade 
eficaz). La velocidad que desarrolla el ICBM 
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provoca cambios fundamentales en la estruc- 
tura molecular de la atmósfera durante y 
después del paso del proyectil, como conse- 
cuencia de las elevadas temperaturas des- 
arrolladas. Ya se está estudiando en los Es- 
tádos Unidos y en la Gran Bretaña la for- 
ma de detectar estos cambios. Por ejemplo, 
a úna velocidad de Mach 15, la temperatu- 
ra de la onda de choque se eleva a unos 
5.000 K y la ionización térmica del óxido 
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hecho de que el caza mismo puede actuar 
como proyectil dirigido empleando la técni- 
ca de la embestida—el ram attack—. Recien- 
temente se ha vuelto a discutir esta táctica 
en revistas militares soviéticas. "Cuando fa- 
llan todas las demás tácticas—dice uno de 
estos artículos-—, el piloto soviético, obliga- 
do por su juramento de soldado, tiene. que 
recurrir necesariamente a la embestida.” Ya 
lo hicieron en ocasiones en la: pasada gue- 


El General Norstad, Jefe Supremo de la NATO en Europa, a su llegada al aeropuerto 
de Roma. 


de nitrógeno debe hacer que la atmósfera 
por detrás de dicha onda se haga tan con- 
ductora eléctricamente como el agua del mar. 
En teoría al menos, será posible “seguir” 
la trayectoria del proyectil mediante un pro- 
cedimiento de detección electromagnética. 
Lo malo (y volvemos al problema perma- 
nente de la defensa) es que ni con un 10 ni 
aun con un 90 por 100 de interceptaciones 
puede evitarse, en la actual era del explosivo 
nuclear, la devastación del país defendido. 


Y ya que hablamos de la defensa, no está 
de más recordar algo que, como acertada- 
mente señala una revista profesional britá- 
nica, puede tener su importancia, y es el 
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rra. Teledirigido o abandonado por su tri- 
pulante en una cabina destacable, el "caza- 
ariete”, con techo suficiente, aligerado de 
peso, recuperable en el caso de una inter- 
ceptación fallida, presentaría cuando menos 
el aliciente de su baratura y, sin tripulante 
a bordo, su empleo en nada repugnaría a la 
mentalidad occidental que rechaza el kami- 
kaze. Otro camino más que conviene explo- 
rar—y que se está explorando—por Occi- 
dente, acuciado por la necesidad de superar 
la actual etapa de transición, aunque sólo sea 
con medios y recursos ”provisionales”. 


No debe olvidarse tampoco que, junto al 
riesgo de que un país quede desprotegido 
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durante algunos años si se decide a viraz 
bruscamente y emprender el camino del pro- 
yectil balístico, camino que ha de tardar en 
cubrir por mucho que ”queme las etapas”, 
existe otro riesgo, de tipo moral, que justa- 
mente acaba de denunciar el General Nors- 
tad, Jefe del Mando Europeo de la NATO. 
En sus visitas a Londres y Nueva York lo 
ha dicho sin rodeos: "Nada debilitaría más 
la NATO que la sospecha, por ligera que 
fuese, de que sus miembros puedan retirar- 
se dentro de sus fronteras para no contar 
más que con sus ingenios teledirigidos.” Aña- 
dió que los Estados Unidos, el Canadá y el 
Reino Unido tienen que continuar mante- 
“niendo importantes contingentes en la Euro- 
pa continental. Esa presencia "efectiva, vi- 
sible y tangible” de que habla Norstad, del 
soldado británico, canadiense y americano 
junto al francés, el alemán o el griego, es 
tan esencial que la Gran Bretaña ha tenido 
que aplazar, de momento, su plan de retirar 
buena parte de sus fuerzas del B. A. O. R. 
(British Army of the Rhine). De momento 
al menos, el General Norstad ha sabido ca- 
pear con acierto el temporal. Otro motivo 
más—pues los riesgos de este tipo son el pan 
de cada día en la Organización Atlántica 
de unos años a esta parte—para pensar otra 
vez en si la verdadera solución no estaría 
en una NATO aérea puramente. Pero pa- 
semos ya a resumir en breves líneas los he- 
chos más destacados registrados en el cam- 
po del material aéreo y demás sectores de 
interés aeronáutico. 

. A diferencia de otros meses, esta vez po- 
cas novedades de interés encontramos. Un 
nombre nuevo: el *Arrow”, para el Avro- 
Canada CF-105; un par de operaciones: la 
"Green Epoch”, organizada por la NATO 
en el Mediterráneo y Sur de Europa, y la 
"King Cole”, participando fuerzas aerotrans- 
portadas, en Louisiana. La USAF se hizo 
cargo del primer F-S6L (destinado a fines 
experimentales, no se le fabricará en serie) 
y del último B-47 salido de la cadena de pro- 
ducción de Marietta, mientras el Secretario 
de Defensa Wilson se dispone a dar la ba- 
talla en el Congreso sobre los presupuestos 
Por lo que a Rusia respecta, el Jefe del Es- 
tado Mayor del Aire, Mariscal Pavel Jiga- 
riev fué relevado por el Mariscal Constan- 
tin Andréievich Vershinin, pasando el pri- 
mero a presidir la Aeroflot. Vershinin ha- 
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bía desempeñado ya la jefatura del Estado 
Mayor desde 1946 a 1949, y en cuanto al 


Mariscal Javoronkov, hasta ahora director 
de la citada compañía de líneas aéreas, pasa 
a situación de retirado. Recojamos también, 
puesto que de Rusia hablamos, la afirmación 
de Blagonarov (miembro de la Academia 
de Ciencias soviética) en Sovietskaia Áviat- 
sia, de que en los astilleros de Leningrado 
se está construyendo el primer rompehielos 
de propulsión atómica, y que no está lejano 
el día en que submarinos utilizando la mis- 
ma propulsión puedan trasladarse con regu- 
laridad al Polo Norte... y al Polo Sur. El 
Año Geofísico Internacional se acerca y, con 
él, crecen los recelos en torno a la tentadora 
Antártida. El Gobierno australiano se mues- 
tra inquieto ante la inminente llegada a Perth 
de aviones rusos que se dirigen a la base de 
Myrni. ¿Abandonará la U. R, S. S. sus ”po- 
siciones científicas” cuando el Año Geofísi- 
co termine? Eso querrían saber Canberra y 
otras muchas cancillerías. 


Lo que todos pueden ya saber, gracias al 
libro que acaba de publicar sir Arthur 
Bryant, es lo que sólo unos pocos sabían y 
muchos sospechaban sobre las relaciones en- 
tre sir Winston Churchill (cuando todavía 
no era "sir”) y los altos jefes militares bri- 
tánicos y aliados durante la pasada guerra. 
En The Turn of the Tide ("Cambio de tor- 
nas”), basado en el diario de guerra del Viz- 
conde Alanbrooke, Jefe del E. M. Imperial 
durante la mayor parte de la guerra, se pone 
de manifiesto la absoluta falta de comuni- 
dad de ideas entre el estratega de ocasión 
y los militares profesionales. La conclusión 
a que llega Bryant de que "la guerra la ga- 
naron los militares y no los políticos”, podía 
haberla omitido por obvia. Al fin y al cabo, 
basta recordar que si Lord Dowdimg no se 
hubiera negado en redondo a enviar a Fran- 
cia, como Churchill pedía, las unidades del 
Mando de Caza, la Batalla de Inglaterra se 
hubiera perdido casi con toda seguridad. El 
libro, verdadera catilinaria contra el premier, 
explica, aunque no lo diga, por qué las aira- 
das voces que los viandantes escuchaban en 
ocasiones al pasar ante el número 10 de 
Downing Street cuando Churchill se ence- 
rraba a solas con el General De Gaulle, no 
siempre se debieron, como el primer minis- 
tro explicaba, al destemplado carácter del 
General francés. 
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Por 


MIGUEL A. TERNERO 


Comandante de Artillería. 


(Artículo premiado en el XIII Concurso de artículos de Nuestra Señora de Loreto.) 


1. ”Sucedió... mañana”. 
196... Vencido el "atomic stalemate”, la 
guerra vertical-horizontal ha confirmado las 
predicciones de Ludendorff. Los ”atomic 
combat teams”, en posiciones-erizo móviles 
y abastecidos por aire, ocupan ”agujeros 
atómicos”; carros de 100 Tm. y 100 kiló- 
metros/hora se mueven, como nómadas, en 
terrenos desérticos, preparados por las ar- 
mas nucleares. 


El plano y la concentración del viejo arte 
militar han cedido su lugar al espacio y la 
dispersión. No hay frentes ni retaguardias; 
la población civil, en zonas de nadie, se de- 
.cide por uno u otro beligerante, influenciada 


por las técnicas de la guerra psicológica. 


“Mil batallas "de proximidad”, aisladas entre 


sí, se desarrollan simultáneamente, en tanto 
la batalla ”a distancia” acaba la destrucción 
de las fuentes aérea y atómica del potencial 
enemigo. 


Es la guerra "icariana” que predijo “Tuc- 
ker, cuyos combates, vistos desde el aire, 
parecen manchas solares, pero mudables co- 
mo los canales de Marte. 


Sobre la capital del enemigo, objetivo que 
impide a éste emplear sus propias armas ató- 
micas, “caen” Fuerzas Aerotransportadas. 
El controlador aéreo avanzado de un bata- 
llón de infantería pulsa por dos veces un 
pequeño botón, poniendo en marcha un ra- 
diofaro y haciendo despegar a unos reacto- 
res, para efectuar una acción de apoyo aéreo 
fuego inmediato; una tercera pulsación, a 
los diez minutos, dispara el mecanismo de 
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lanzamiento de bombas y cohetes; una cuar- 
ta, por último, traslada automáticamente el 
informe: Misión cumplida”. 


Pero... una pequeña desviación del radar 
ha hecho pasar a "esa inmortalidad del otro 
lado del agujero negro” a los componentes 
del batallón vecino. Al menos, esa es la ex- 
plicación que da el E. M. El progreso es así 
y desde Arquímedes de Siracusa a Oppen- 
heimer de Los Alamos la tecnología al ser- 
vicio de la guerra se permite algún pequeño 
fallo. Claro que el Doctor Schaffer, asesor 
psicólogo y especialista en "mapas electró- 
nicos del cerebro”, disiente. El controlador 
no ha pasado hoy por el laboratorio de re- 


acciones e impulsos cerebrales... 
le hace caso. E 


II. Dos tesis opuestas. 


La fantasía anterior ha tenido una finali- 
dad: la pretensión de refutar dos opiniones 
extremas, sostenidas por algunos sectores 
fácilmente sugestionables con la continua 
aparición de nuevos medios. 


Tomemos una aspirina mental para cal- 


mar los nervios y hagamos un sereno aná-' 


lisis de las mismas. 


a) "¿Una aviación de apovo? 
qué? ¿Contra quién?” 


¿Para 


La frase es de los exaltados que se suman 
a la especulación ligera y polémica de Fu- 
ler: "En una guerra de laboratorios, ¿qué 
necesidad hay de fuerzas armadas?” Son 
los defensores de la batalla ”a distancia” 
como panacea bélica. 


Pero la próxima guerra "total” supondrá 
aniquilar totalmente” al adversario; la 
G. M. 2 demostró que esto no lo consiguen 
los explosivos moleculares. Cierto que en la 
G. M. 3 podrían conseguirlo los megatones 
(se asegura que bastarían 230 proyectiles 
de 60 megatones para hacer desaparecer todo 
síntoma de vida sobre la superficie terres- 
tre); pero cierto es también que esa misma 
energía nuclear, combinada con las veloci- 
dades supersónicas y los cerebros electróni- 
cos, hace más permeables los espacios aéreos 
(los I. C. B. M. o los más modestos IR. 
B. M. de guía estelar o por inercia son in- 
munes a cualquier perturbación). En con- 


Pero nadie 
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secuencia, la superioridad aérea no es signo: 
suficiente de defensa. La represalia siempre 
sería posible, aun con el dominio aéreo. 


Hay razones psicológicas, pues, contra 
esa batalla única a distancia, y también eco- 
nómicas, pues la victoria ha de ser una le- 
tra de cambio a corto plazo y la posguerra 
necesita tanto de la propia economía como» 
de la del adversario. ”¡Ah!, pero el arma. 
decisiva se condena si se convierte en total”, 
dicen algunos. "¿Por qué no limitar en po- 
tencia esa batalla a distancia?” Razonamien- 
to pueril, aunque lógico pensando con san- 
gre fría, pues ¿la tendría el enemigo acosa- 
do para no pasar del objetivo apropiado a 
los 20 kilotones al de los 100 megatones ? 


Hay razones, por fin, de tipo patriótico ; 
la guerra atómica va acompañada de la sub- 
versiva y de la guerrilla. Entre las ruinas. 
siempre quedarán Tihuanacos, ciudades de: 
muertos, de donde surjan reductos de resis- 
tencia desesperados. 

"de proximi- 


¿Entonces, batalla atómica 


dad”? 


Aparte el hecho real de que el pasado re- 
ciente ha dado la razón a los prudentes—Co- 
rea, Indochina, Egipto—-y de que un con- 
junto de guerras ”periféricas” puede supo- 
ner una cadena de guerra estratégica, con- 
cebida en Otra forma, es evidente que aún 
la batalla ”a distancia” precisa de la batalla. 
”de proximidad” como deuteragonista O per- 
sonaje secundario. Es más lógico, sin em- 
bargo, suponer que pase a protagonista. Hay 
motivos para ello. 


En el campo bélico no puede decirse que 
el hombre del siglo XX se haya dado punto: 
de reposo y buceando en el interior atómico» 
ha creado un abanico de amenazas nuclea- 
res (desde la bomba ”gigante” de 100 me- 
gatones a la "enana” de un kilotón), si 
comparación con el formado desde la bala 
de fusil a la bomba de 10 Tm., "record” de: 
la G. M. 2. Esto ha introducido un cambio: 
en los objetivos atómicos, y también en los 
niveles de empleo. 


El explosivo nuclear ha invadido el cam- 
po táctico y con él la batalla de proximidad 
aumenta sus límites y sus posibilidades. Es. 
un síntoma para el futuro. Y plantea una. 
nueva cuestión: ¿Persistirán o no los con- 
fílictos localizados no nucleares? Aun en los. 
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atómicos, ¿en qué instantes, contra qué oh- 
jetivos y con qué clase de armas nucleares 
se luchará? 


Y como la necesidad de apoyo aéreo fue- 
go en ella es evidente, surgen las preguntas : 





¿Fuego atómico? ¿Fuego convencional 
¿Fuego mixto? 

Es tentador un F-86 llevando seis bom- 
bas atómicas tácticas de 150 KT., equiva- 
lentes a 187.000 Tm. de bombas clásicas. 
Hasta su pérdida representa poco, compa- 
rada con la de 1.500 cazabombarderos, 700 
bombarderos ligeros o 380 superfortalezas 
tipo 1945, que serían necesarios para 1gua- 
lar sus efectos. 


O un proyectil dirigido táctico que, como 
el de la fantasía preliminar, obedeciera auto- 
máticamente, sin arriesgar vidas humanas. 


Desgraciadamente, ni el explosivo nuclear, 
ni los proyectiles dirigidos tácticos actuales. 
son aptos contra objetivos próximos, dilui- 
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dos, ni en las ”melées” que seguirán a las 
explosiones atómicas. Ni la artillería con- 
vencional, ante la dispersión y profundidad 
de los nuevos despliegues, podrá, en muchos 
casos, actuar con eficacia. La ayuda de am- 








bos será apreciable en mal tiempo y contra 
objetivos fijos; contra los móviles, sólo el 
avión pilotado, con capacidad para descu- 
brir, para elegir entre su gama de armas y 
aplicar la más conveniente a las caracterís- 
ticas técnicas del objetivo, será siempre su- 
perior al cerebro electrónico. 


¿Apoyo aéreo fuego atómico? Desde lue- 
go; pero también el clásico con sus cañones, 
napalm, cohetes y bombas convencionales, 
pese a la pérdida de poder que Camille Rou- 
geron les atribuye en las guerras de Corea 
e Indochina. 


¿Apoyo aéreo reconocimiento? Baste pen- 
sar que la guerra atómica tiene un ritmo 
más elevado que la clásica; que es una es- 
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grima rápida de ataque y defensa. Y en ella 
es preciso ”ver” antes y continuamente, pues 
la superficie y el volumen hacen ciegos % 
los mandos y el radar y su detección los con- 
vierte en miopes, cuando precisan ser prés- 
bitas. Además, no hay acción de superficie 
que tenga la seguridad de escapar a una re- 
acción aérea; "flagrante delito de maniobra” 
es moverse sin tener asegurado el cielo, ope- 
rando ante ojos y fuegos enemigos (Gua- 
dalajara, en España, y el calvario de la Pan- 
zerdivisionen Lehr son ejemplos vivos). 


¿Apoyo aéreo transporte? La Logística 
tiene, en la guerra atómica, el mismo inte- 
rés que en la clásica; sólo cambia la escala. 
Y las brechas atómicas y los reductos aisla- 
dos precisan abastecimientos y refuerzos que 
sólo el aerotransporte, menos sensible que 
el terrestre, puede proporcionar. 


Pero hay más. La guerra moderna no es 
sólo atómica; es también insidiosa. Oponer- 
se a la táctica de infiltración, asegurar la 
zona interior o conquistada, sólo es posible 
vigilando zonas débilmente ocupadas, com- 
pensando con el fuego aéreo deficientes 0 
escasos armamentos terrestres, explotando 
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situaciones favorables con acciones aerote- 
rrestres de pequeña envergadura. 


En resumen: en la guerra futura el apoyo 
aéreo, en todas sus formas, ve incrementa- 
da su importancia y el volumen de sus ob- 
jetivos. 


b) "Apoyo aéreo sobre todo” 


Esta frase, atribuida al Mariscal Fayolle 
en 1921, significa un suicidio. Si antes he- 
mos asegurado que la superioridad aérea no 
es suficiente para garantizar hoy una de- 
fensa, agreguemos ahora que es necesaria 
para permitir un apoyo aéreo. 


El problema no es nuevo y se ha presen- 
tado en todos los espacios. Es, en tierra, el 
fracaso de una Artillería ligera de apoyo, 
que no cuenta con una contrabatería eficaz 
(Francia, con su cañón de 75 en la G. M. 1), 
o el de los carros ligeros de acompañamien- 
to de la Infantería, enfrentados a las Pan- 
zerdivisionen germanas de Guderian y Rom- 
mel; en el mar, la reducción del potencial 
de la Kriegsmarine en las G. M. 1 y G. M. 2 
y la impracticabilidad de la operación '”See- 
lowe” en la última, por la existencia, apa- 
rentemente inactiva en sus puertos, de la 
"Home Fleet”; en el aire, la ineficacia de 
una aviación ligera apoyando a la Infante- 
ría, tras las discusiones con Mitchel y Dou- 
het, en Francia o en Polonia en 1939, o de 
la italiana en Libia, en contraste a los futu- 
ros éxitos de la aviación inglesa, reservada 
en principio para la batalla de Inglaterra. 


Destaquemos que, en el futuro, la batalla 
de proximidad está ligada a una batalla 
aérea y, en ocasiones, a una batalla a dis- 
tancia y que las Fuerzas Aéreas Tácticas 
asumen la defensa aérea y el apoyo eventual 
de las estratégicas, además del apoyo aéreo. 
Y que éste supone algo más que el apoyo 
inmediato, imposible sin la conquista de la 
superioridad aérea local, e incompleto sin la 
destrucción o neutralización de las fuerzas 
armadas enemigas, empeñadas o no en la 
batalla. 


Con lo expuesto hemos intentado demos- 
trar la inmutabilidad del apoyo aéreo en la 
guerra moderna y situarlo en conexión con 
las demás formas de la acción aérea. 
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III. Apoyo aéreo y Cooperación aero- 
terrestre. 


La idea del apoyo aéreo concebido como 
subordinación de las fuerzas aéreas a las 
terrestres, empleando los aviones como ar- 
tillería volante y dispersándolos entre las 
unidades de superficie, es muy antigua, cast 
tanto como el mismo avión. 


La de Cooperación Aeroterrestre, basada 
en.la centralización del Mando aéreo en un 
elevado escalón, en la elaboración conjunta 
de planes y en la existencia de Órganos es- 
pecializados, es mucho más moderna; ape- 
nas cuenta catorce años. 


La G. M. 1, Abisinia, España, la G. M. 2 
en los teatros del Pacífico y hasta las gue- 
rras ”pequeñas” centroamericanas, han. vi- 
vido el apoyo aéreo clásico. La Cooperación 
Aeroterrestre aparece en Egipto y es al 
VII Ejército británico y a la "Desert Air 
Force” a quienes corresponde su paternidad 

Con su aparición, toda acción de apoyo 
aéreo se aprecia en función de dos criterios 
principales : seguridad de las Fuerzas Aéreas 
(en vuelo y en tierra), problema aéreo y 
mejor empleo de las mismas o economía de 
fuerzas, problema conjunto Aire-Tierra, 
puesto que la masa general de maniobra es 
mixta. 


Pero la flexibilidad de empleo de las Fuer- 
zas Aéreas Tácticas sólo puede lograrse 
cuando los diferentes organismos que cons- 
tituyen la cadena del apoyo funcionan de 
manera correcta. La unidad de doctrina y 
voluntad de cooperación en los distintos es- 
calones de Tierra y Aire, animados por el 
trabajo en común y el conocimiento mutuo. 
son, pues, esenciales. 


Imbuir esa unidad de enlace intelectual, 
de empleo y de procedimientos, es, en cada 
país, función de Escuelas especiales únicas. 
Tal criterio es sustentado hoy en Estados 
Unidos, con su Escuela de Souther-Pines, 
North-Carolina, y para sus fuerzas desta- 
cadas en Europa, con la Air Ground Ope- 
ration School, de Ramstein (Alemania); en 
Inglaterra, con su School of Land/Air War- 
fare de Old-Sarum; en Francia, con su Eco- 
le des Operations Aériennes Combinées de 
Baden-Oos, y en Italia, con su Scuola di 
Aerocooperazione de Guidonia. 
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* La cooperación aeroterrestre entre fuer- 
zas de paises aliados plantea ya otro proble- 
ma: la elección de un sistema común. El ren- 
dimiento de éste es un sumando más que, 
unido a los anteriormente expuestos, integra 
la eficacia de la Cooperación aeroterrestre. 


IV. En busca de un sistema único. 


Tras los éxitos alcanzados por los ingleses 
en Libia con su Cooperación aeroterrestre, 
Estados Unidos decide aplicar en sus Fuer- 
zas Armadas principios análogos; sin embar- 
go, ni Africa del Norte ni las Salomón fue- 
ron un éxito de coordinación. De un lado, los 
”Marimes” aplican un sistema propio, que 
se completa en Iwo-Jima; de otro las fuer- 
zas de Tierra y Átre inician una coopera- 
ción, de resultados lentos al principio, en el 
teatro europeo; el Pacífico suroccidental, 
por último, es campo de pruebas de una mez- 
cla de ambos. Más tarde, Corea, mostrando 
el olvido de las enseñanzas de la G. M. 2, 
obliga a poner fin a tal torre de Babel con 
la creación de una Escuela única, que inten- 
ta poner fin a la heterodoxia. 


Francia, orientada hacia la RAF al aca- 
bar la G. M. 2, adopta el sistema inglés al 
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adherirse al Pacto de Bruselas; mas al apa- 
recer la Comunidad Atlántica, ante las di- 
ficultades de establecer un sistema único en 
la NATO y apoyando sus fuerzas a las de 
USA o recibiendo de éstas su apoyo aéreo, 
cambia su Reglamento de Cooperación por 
otro, basado en el norteamericano. 


Italia, por su parte, se limita a traducir 
este último. En cuanto a España, su proce- 
so, parecido al francés, se encuentra hoy en 
una etapa de transición, puesto que se tra- 
baja en la revisión y nueva redacción de 
nuestro Reglamento provisional de 1954. 


El sistema ideal no se ha alcanzado aún; 
prueba de ello es el carácter provisional que 
hoy tienen todos los reglamentos. Y ello es 
lógico, porque la Cooperación aeroterrestre 
es un arte joven aún en la Historia militar 
para haber encontrado ya la verdad; esa 
verdad que, como el vino o la amistad, ne- 
cesita del tiempo, que es su garantía. 


V. Sistemas actuales: Estudio compa- 
rativo. 


Siendo el Teatro de Operaciones un man- 
do combinado, la aplicación de los distintos 
sistemas de cooperación comienza en el es- 
calón Grupo de Ejércitos-Fuerza Aérea Tác- 
tica. Sin embargo, actualmente en la NATO 
la Allied Tactical Air Force (ATAF) viene 
a representar el escalón TAF. Por esta ra- 
zón, Italia ha adoptado como Unidades más 
elevadas en su sistema el Ejército y la Fuer- 
za Aérea Táctica Nacional (equivalente al 
TAC o Agrupación Aérea Táctica). 


No existiendo aún un lenguaje y unas 
abreviaturas interaliadas, esa especie de ”in- 
terlingua” de Peano, cuya falta tanto se hace 
notar, adoptaremos en nuestra exposición y 
en los organigramas que la acompañan las 
siglas norteamericanas, norma que al pare- 
cer seguirá nuestro nuevo Reglamento y que 
también ha sido seguida por Italia. 

a) Principios. 

Son análogos a los ya expuestos, en todos 
los sistemas. La ”asociación” de Mandos, 
palabra que, modestamente, nos parece más 
clara que la de ”adaptación”, se mantiene 
en Grupo Ejércitos-Fuerza Aérea Táctica y 
Ejército-Agrupación Aérea Táctica. 

También hay unanimidad en clasificar el 
apoyo aéreo en fuego, reconocimiento y 
transporte. El factor tiempo, plazo entre pe- 
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ticiones y acciones, produce dos tipos de 
apoyo en los tres sistemas: a tiempo y ur- 
gente. Finalmente, los tres también distin- 
guen entre el apoyo indirecto y el directo. 
Sin embargo, ya aquí es Francia tan sólo la 
que distingue claramente las tres modalida- 
des del indirecto: 


—Superioridad aérea local, por cobertu- 
ras y protección, que aseguren la libertad de 
acción de las fuerzas terrestres frente a la 
aviación enemiga; 

— interdicción o aislamiento de la zona; y 


— hostigamiento, que dificulta los movi- 
mientos y debilita moral y materialmente al 
adversario, antes de entrar en combate. 


Vuelve la unanimidad en el señalamiento 
de la línea de seguridad, divisoria entre las 
acciones de apoyo directo e inmediato, ele- 
gida en todos por las Fuerzas de Tierra, ase- 
soradas por las Fuerzas Aéreas. 


b) Organización. 

Siendo la Cooperación aeroterrestre el ob- 
jeto de este trabajo, no insistiremos en las 
organizaciones particulares de las fuerzas de 
Tierra y Aire. De aquí que sólo hagamos a 
continuación un rápido bosquejo de los ór- 
ganos de control, análogos, en general, en 
todos los sistemas. 


Un Grupo Táctico de Control (TCG), del 
que carece Inglaterra, regula en Estados 
Unidos y Francia el sistema de control, con 
un Centro de Control (ACC) dotado de sala 
de operaciones, Órganos de detección y guía 
(CRC) que disponen de radar pesado y li- 
geros, Unidades de guía por la vista, gonios 
y órganos de guía radar (TDP) para la con- 
ducción sin visibilidad. Resaltemos tan sólo 
como dato que este conjunto supone unos 
3.500 hombres y 1.600 vehículos. 


Todos los sistemas basan su organiza- 
ción en: 

— Reuniones conjuntas diarias; 

— Secciones especializadas; 

— Organos combinados; 

-— Oficiales de enlace; y 

— Transmisiones especiales. 


1.—Reuniones conjuntas. 


Celebradas por los Jefes y EE. MM. en 
los escalones Grupo Ejércitos-Fuerza Aérea 
Táctica y Ejército-Agrupación Aérea Tác- 
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tica, tienen por objeto fijar la proporción 
de medios aéreos a consagrar por las Fuer- 
zas Aéreas a las diversas formas del apoyo 
y las acciones terrestres destinadas a facili- 
tar las acciones aéreas, lo que se resume en 
una directiva que da lugar a órdenes de "Pie- 
rra y Atre. 


Tales órdenes producen una corriente as- 
cendente de peticiones a tiempos de las Uni- 
dades subordinadas. 


En el sistema francés el escalón Ejército- 
Agrupación Aérea Táctica es, de hecho, un 
escalón de ejecución, por lo que en la re- 
unión diaria detalla ya al Centro de Ope- 
raciones Combinado (JOC) las coberturas 
y protección, acciones de interdicción y hos- 
tigamiento, así como de apoyo directo pre- 
vistas y fija también las medidas destinadas 
a facilitar el apoyo urgente; finalmente, re- 
parte los controladores aire avanzados y se- 
ñala la línea de seguridad. En resumen, pue- 
de decirse que trata todas las cuestiones del 
apoyo a tiempos o previsto, cuestiones que 
en los sistemas inglés y norteamericano son 
atribuciones del JOC. 


2.—Secciones especializadas de Apoyo Aéreo. 


Están constituidas por personal especiali- 
zado en apoyo aéreo de los EE. MM. de 
las GG. UU. de las Fuerzas Terrestres: la 
G 2 Air, en reconocimiento; la G 3 Air, en 
fuego y transporte (relacionándose para ello 
con las 4.* Secciones de E. M.). 


En escalones inferiores estas Secciones 
son sustituidas por Oficiales G 2 Air y G 3 
Air, con análogos cometidos. 


La articulación es distinta en los tres sis- 
temas; también su distribución : 

— En el sistema inglés, Ejército cuenta 
Secciones G 2 Aire y G 3 Aire; el Cuerpo 
de Ejército dispone de una Sección G 3 Air 
y un Oficial G 2 Air; la División, sólo Ofi- 
ciales G 2 Air y G 3 Air. 

— En el sistema norteamericano, ambos 
tipos de Secciones llegan hasta el escalón 
División, habiendo la tendencia a extender- 
las a las Pequeñas Unidades, que hoy cuen- 
tan tan sólo con Oficiales G 3 Air. 


— En el sistema francés disponen de Sec- 
ciones el Ejército y el Cuerpo de Ejército; 
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la División sólo cuenta con una Secciór: 
G 3 Air y un Oficial G 2 Air; las Pequeñas 
Unidades disponen en sus Planas Mayores 
de un Oficial especializado en apoyo aéreo. 
Las Secciones de Ejército se distribuyen en- 
tre el E. M. y el JOC; la G 2 Air de Cuer- 
po de Ejército queda en su E. M., en tanto 
la G 3 Air pasa al Centro Coordinador de 
Fuegos; finalmente, la G 3 Air de División 
actúa en el Centro Coordinador de Fuegos 
de este escalón. 


3.—Organos combinados. 


El Centro de Operaciones Conjunto 
(JOC).—Es el órgano fundamental en los 
tres sistemas, aunque con atribuciones dis- 
tintas. Receptor y distribuidor del apoyo 
aéreo en la zona de responsabilidad de Ejér- 
cito-Agrupación Aérea Táctica, lo integran 
una Sección Aire (personal de las 2.* y 3.* 
Secciones de E. M.) y una Sección Tierra 
(personal de las G 2 Air y G 3 Air), que 
se articulan para el trabajo en tres ramas 
combinadas: fuego, reconocimiento e infor- 
mación. Un centro de transmisiones comple- 
ta el conjunto. 


En el sistema norteamericano se le agre- 
ga una Sección de Apoyos Exteriores, que 
trata de las acciones que deben realizar me- 
dios no pertenecientes a la Agrupación Aé- 
rea Táctica, y en el sistema francés, el JOC 
constituye con el Centro de Control un nue- 
vo organismo, el Centro de Operaciones de 
la Agrupación Aérea Táctica, bajo la auto- 
ridad de un Director de Operaciones. 


En los sistemas inglés y norteamericano, 
el JOC decide y ordena las acciones de apo- . 
yo aéreo previstas y urgentes, pero con una 
diferencia: en el primer sistema se relacio- 
na con las G 2 Air y G 3 Air de los Estados 
Mayores de las Unidades subordinadas, en 
tanto en el segundo lo hace con los Centros 
Coordinadores de Fuegos. 


En el sistema francés el JOC sólo tiene 
atribuciones en el apoyo aéreo urgente; en 
unión de los Centros Coordinadores de Fue- 
go, para este tipo de acciones; en unión de 
los G 2 Air de los EE. MM. de las GG. UU. 
subordinadas, para el reconocimiento. Ello 
es debido a que las acciones previstas son 
tratadas en los EE. MM. de todos los es- 
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<alones (de aquí la distribución de las Sec- 
ciones de Apoyo Aéreo G 2 Air y G 3 Atr 
en Ejército, entre su E. M. y el JOC). 


Los Centros de Coordinación de I'uegos 
(FSCC).—Su actividad es análoga a la del 
JOC, pero en los escalones Cuerpo de Ejér- 
cito y División, en los sistemas norteame- 
ricano y francés. En ambos, es el Jete de 
Artillería, con elementos de su Plana Ma- 
yor (FDC), quienes, constituídos en Centro 
Director de Fuegos y agrupando elementos 
especializados en apoyo aéreo, en artillería 
antiaérea, en morteros, proyectiles dirigidos 
tácticos, etc., deciden, de entre los medios 
disponibles, el empleo de los más eficaces, 
evitando duplicidades. 


En ambos sistemas forma parte de estos 
Centros un Oficial de enlace de las Fuerzas 
Aéreas (ALO), así como las Secciones G 2 
y G 3 Air en el norteamericano y sólo la 
G 3 Air en el francés (quedando la G 2 Atr 
en él E. M. del Cuerpo de Ejército). 


Así, pues, sus facultades son más amplias 
en el sistema norteamericano, ya que asume 
misiones de fuego y de reconocimiento y 
hasta las de guerra psicológica, existiendo 
actualmente la tendencia de constituir cen- 
tros análogos en los escalones Regimientos 
y Agrupaciones. 

El Centro enlaza con el sistema de De- 
fensa Aérea, puesto que es responsable, den - 
tro de su zona, de la seguridad de los avio- 
nes en vuelo sobre la misma. 


La organización inglesa difiere, en estos 
escalones, de las dos anteriores. El FSCC 
de Cuerpo de Ejército es sustituído por un 
Comité de Fuegos de Apoyo (Fire 5.“dport 
Committee), con atribuciones análogas, aun- 
que no con carácter permanente, pues, not- 
malmente, la coordinación se establece tan 
sólo pór medio del Jete de Artillería. Si se 
crea el Comité, del mismo forma parte un 
ALO, Oficial de enlace, que también se agre- 
ga al Jefe de Artillería si el Cuerpo de Ejér- 
cito dispone de créditos de misión de apoyo 
aéreo en el JOC. 


En el escalón División, lo normal es la 
ausencia de Comité y de ALO, de cuyo Of- 
cial sólo dispone si cuenta con créditos de 
misión. Su ausencia, en los demás casos, se 
compensa mediante un ”briefing”, señala- 
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miento del objetivo y jalonamiento de las 
tropas propias o amigas. 


Para las acciones de apoyo aéreo fuego 
inmediato, todos los sistemas disponen de 
Puestos de Guía avanzados (ACT), que se 
destacan a las Pequeñas Unidades, aunque 
en Inglaterra la División no cuenta con ellos 
si no dispone de créditos de misión, 


En el sistema norteamericano, un ACT 
es un controlador aéreo avanzado, dotado 
con un vehículo TT y los medios necesarios 
de transmisión para comunicar con el avión 
en vuelo, que le proporciona la Unidad apo- 
yada. Ello permite al Centro de Dirección 
(CRC) entregarle el guiado del avión hasta 
el objetivo. Aunque normalmente cada Agru- 
pación Táctica dispone de un ACT, su dis- 
tribución se acuerda por el JOC. 


El guiado hasta el objetivo en este siste- 
ma, más rico en medios, se completa con 
un controlador aéreo en el aire (mosquito), 
que, con categoría de Jefe de Escuadrón, 
dirige los vuelos de todos los aviones en una 
zona y con el que conectan otros controla- 
dores avanzados situados en tierra (normal- 


mente, uno por batallón) por sus radios por- 
tátiles AN/PRC-10. 


Sin embargo, en la guerra de Corea, don- 
de cada División contaba con un solo ACT, 
el control próximo de los aviones recaía cn 
el mosquito”. 


En la organización francesa, que también 
cuenta con varios ACT por División, el con- 
trolador aéreo avanzado es auxiliado por el 
Oficial especializado en apoyo aéreo de la 
Pequeña Unidad apoyada, así como por los 
observadores avanzados de la Artillería di- 
visionaria. 


En el sistema inglés, en el que normal- 
mente, como hemos visto, no se dispone de 
Centros Coordinadores de Fuegos, aparece, 
como sustitutivo, la red de "tentáculos”. 


El "tentáculo” es un conjunto fijo de ma- 
terial diverso: HF para red de peticiones, re- 
ceptor radio, HF para red de mando y VHF 
para enlaces aire-tierra. Este conjunto per- 
mite al controlador aéreo avanzado, a cuya 
disposición se pone, en unión de un Oficial 
de apoyo aéreo de la Unidad apoyada, enla- 
zar con el Centro de Control por intermedio 
del JOC, con la Unidad apoyada y con el 
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avión en vuelo, Un conjunto de 43 tentáculos 
en el Ejército, 4 por División, permiten cons- 
tituir 4 ACT en cada una de estas Gs. Us. 


Con ellos se constituye así una red única, 
que enlaza al ACT con el JOC y en la que 

















escuchan los tentáculos agregados a todos los 
escalones de Mando intermedios. Ello hace 
posible interceptar una petición en cualquiera 
de los escalones citados. 


El reconocimiento aéreo fotográfico.—El 
apoyo aéreo reconocimiento visual sigue nor- 
mas muy parecidas en los tres sistemas; el 
previsto se trata en la reunión conjunta y se 
ajusta en el JOC y FSCC en el sistema 
norteamericano; sólo en el JOC, en el fran- 
cés e inglés. Las peticiones urgentes llegan 
en todos los sistemas hasta el Cuerpo de 
Ejército, quien las tramita al JOC por una 
red especial. El sistema inglés facilita la pe- 
tición directa al JOC desde escalones infe- 
riores por la red de tentáculos. 
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El reconocimiento fotográfico se centrali- 
za, en todos los sistemas, en el escalón Ejér- 
cito-Agrupación Aérea Táctica. 


En el inglés, el MFPS (Mobile Field 
Photo Section) de las Fuerzas aéreas se di- 








vide en dos Secciones; de ellas, una queda 
junto al E. M. combinado y la otra se desta- 
ca junto al Escuadrón de Reconocimiento, 
asumiendo ambas toda la labor de laborato- 
rio. Á estas Secciones se agregan otras de 
Interpretación, de las Fuerzas Aéreas y Te- 
rrestres, el APIS (Army Photo Interpreta- 
tion Section) que hacen además la distribu- 
ción de fotos aéreas entre sus Fuerzas res- 
pectivas, verificando la primera fase de in- 
terpretación las destacadas junto al Escua- 
drón y las segunda y tercera fases las situa- 
das junto al E. M. 


Ligeras diferencias presenta el sistema 
francés. En la Agrupación Aérea Táctica el 
CETIP es un centro de explotación técnica, 
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interpretación y difusión para las Fuerzas 
Aéreas y archivo. En el Ejército, el CPA es 
el centro fotográfico de las Fuerzas de Tie- 
rra, con análogas misiones, excepto el archi- 
vo y revelado de films. Junto al Escuadrón 
de Reconocimiento el CETIP destaca Sec- 
ciones foto para el revelado de films, a las 
que el CPA manda algunos interpretadores. 


En el sistema norteamericano no hay Sec- 
ciones foto. Un órgano combinado, el JAPC 
(Joint Air Photo Center) está integrado por 
el Reconnaissance Technical Squadron, que 
desarrolla los films y la interpretación para 
las Fuerzas Aéreas y por el Field Army Air 
Photo Center que constituye la Reconna:- 
ssance Support Company para efectuar la 
distribución, interpretación y reproducción 
destinadas a las Fuerzas de Tierra. Todo el 
conjunto se sitúa en el Escuadrón de Reco- 
nocimiento. 


4. —Oficiales de enlace. 


Sus misiones son análogas en los tres sis- 
temas. Los de Tierra (GLO), organizados 
en Secciones en el escalón Ejército, se des- 
tacan a las Unidades de caza y reconocimien- 
to (eventualmente a las de bombardeo y 
transporte) para facilitarles los datos nece- 
sarios e informar a las Fuerzas terrestres de 
los resultados de las misiones. Los de Aire 
(ALO) se destacan a las Gs. Us. subordina- 
das del Ejército para actuar en los órganos 
combinados como representantes de la Agru- 
pación Aérea Táctica y como asesores téc- 
nICOS. 

En los sistemas francés e inglés, la Arti- 
llería envía Oficiales de enlace a las Unida- 
des de reconocimiento, para la corrección dei 
tiro; no así en el sistema norteamericano, por 
disponer la Artillería de sus propios aviones 
de observación y enlace. 


5.—Transmisiones especiales. 


Todos los sistemas cuentan con Unidades 
de transmisiones para el apoyo aéreo en los 
distintos escalones, a cuyo cargo corre el 
tendido y mantenimiento de redes especiales. 


Las Fuerzas Aéreas, en el sistema inglés 
se limitan, prácticamente, a establecer las 
comunicaciones punto a punto entre el ACC 
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y los ALO (cuando éstos se destacan a 
una G. U.); en el sistema norteamericano, 
establecen una red de control y coordinación 
por División, que enlaza el JOC con los ALO: 
y sus ACT y dirige el tráfico de ejecución, 
comprendiendo también los mensajes HSO' 
(hora de paso sobre vertical objetivo); en el 
sistema francés, tienden una red por Cuer- 
po de Ejército para enlazar el JOC con los. 
ALO del mismo y de los FSCC, otra red por 
División entre su ALO y los ACT, así como- 
las tierra-aire entre aviones en vuelo, con- 
troladores avanzados y ALO. 


Estos enlaces tierra-aire en VHF son de 
la responsabilidad de las Fuerzas de Tierra. 
en los sistemas inglés y norteamericano, 
los que el último agrega el de la escucha de 
SPOTRPS de aviones en vuelo por las 
Agrupaciones Tácticas y Batallones. 


Las Fuerzas terrestres establecen además. 
las siguientes comunicaciones tierra-tierra: 


— Red de peticiones de fuego, entre el 
JOC y los G 3 Air de Cuerpo de Ejército y 
División; una red por Cuerpo de Ejército en: 
los sistemas francés y norteamericano y una. 
por División en el inglés, a través de sus dis- 
tintos tentáculos; 

— red de peticiones de reconocimiento, en-- 
tre la Unidad de reconocimiento, el JOC y 
los G 2 Air de Cuerpo de Ejército (su 2.* Sec- 
ción de E. M. en el sistema inglés); france- 
ses y norteamericanos disponen de una reú 
por Cuerpo de Ejército, en tanto los ingleses. 
tienden una por División; 

— red de los GLO, entre éstos y el JOC 
(normalmente una por cada 5 ó 6 correspon- 
sales) ; 

— red broadcast, sólo en el sistema inglés. 
(una por Ejército) ; 

-- red de Artillería, entre sus Oficiales de 
enlace y la Jefatura de Artillería de Cuerpo: 
de Ejército, en los sistemas inglés y francés. 

c) Mecanismo del apoyo aéreo en los dis- 
tintos sistemas. 

Completamos este estudio comparativo con. 
unas líneas muy breves sobre los procedi-- 
mientos operativos, así como con un ”Cua- 
dro-resumen” que aspiramos pueda facilitar 
al lector cuanto, torpemente, hemos expuesto. 

1. Sistema inglés.—Las peticiones fuego: 
y reconocimiento del apoyo previsto, elabo-- 
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radas en los Es. Ms., siguen la vía jerárqui- 
ca por las redes de mando, llegando al JOC, 


Las peticiones fuego urgente, por la red 
especial desde la Unidad más avanzada que 
dispone de un tentáculo, llegan directamente 
para la acción al JOC, no habiendo, por tan- 
to, escalones intermedios obligados. 
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conjunto de organismos, JOC y FSCC, tra- 
tan todas las cuestiones de los apoyos fuego 
y reconocimiento, tanto previstos como ur- 
gentes. E 


Las peticiones de apoyos previstos siguen 
la vía jerárquica por la red especial, Las pe- 
ticiones urgentes son transmitidas directa- 
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Las peticiones reconocimiento urgente, si- 
guiendo la red de mando, llegan a la 2.? Sec- 
ción del E, M. del C. E. que las pasa, si lo 
estima oportuno, al JOC por la red especial. 
En casos de extrema urgencia, tales peticio- 
nes pueden ir directamente al JOC por la red 
de peticiones fuego urgente. 


El empleo de los créditos de misión atri- 
buídos a una G. U. en alerta en el suelo es el 
siguiente: la G. U, recibe las peticiones de 
sus Unidades avanzadas, informando al JOC 
si piensa emplear su crédito de misión; el 
ALO destacado en la misma, tras su aseso- 
ramiento técnico, alerta al ACC que manda 
despegar los aviones sin ”briefing”, que es 
hecho por el ALO a los aviones en vuelo, tras 
lo cual los pasa para su guía al ACT. 


2. Sistema norteamericano.—La parte 
'Operativa se simplifica por cuanto un mismo 
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mente al JOC por la División, quedando in- 
formado el C. E. por la red especial. El de- 
talle del apoyo inmediato se ha visto ya an- 
teriormente. 


El tráfico de control y de coordinación 
viene directamente a los ALO, que informan 
a las G 2 Air y G 3 Air situadas a su lado, 
hasta. los escalones más avanzados de 
los ACT, 


3. Sistema francés.—Las peticiones de 
apoyo previsto, elaboradas por los Es. Ms. si- 
guen la vía jerárquica por las redes de man- 
do, llegando al E. M. combinado Ejército- * 
Agrupación Aérea Táctica. 

Las peticiones fuego urgente llegan a la 
División por la red de mando; examinadas 
por los FSCC de División y Cuerpo de Ejér- 
cito, continúan al JOC, que las transmite a 
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la caza. Esta conecta con un ACT que la guía 
al objetivo. Cumplida la misión, el avión co- 
necta con un Centro de Dirección y éste con 
el ACC, que transmite el resultado a la Sec- 
ción Aire del JOC. Al mismo tiempo, el Ofi- 
cial de apoyo aéreo de la Unidad peticionaria, 
da cuenta del resultado a la G 3 Air de la 
División, que lo comunica a la Sección Tie- 
rra del JOC. Si se dispone de alerta en vuelo, 
el FESCC lo dice al ALO, éste comunica con 
el avión y lo pasa para su guiado al ACT. 


Las peticiones reconocimiento urgente si- 
guen análogo proceso que en el sistema 
norteamericano. 


4. Elapoyo fuego inmediato en las fuer- 
zas de los "Marines” de la USA.—Como 
complemento a lo expuesto, creemos puede 
tener interés contrastar aquí las modificacio- 
nes introducidas por dichas Fuerzas. El sis- 
tema operativo es, en esquema, el siguiente: 


El ACT, que está con un Batallón, hace 
la petición directamente al Centro de Apoyo 
Aéreo Directo (DASC) de la División, com- 
ponente del sistema para el control y direc- 
ción del apoyo aéreo inmediato sobre avio- 
nes en primera alerta o en vuelo sobre la, 
zona de objetivos. Los órganos intermedios 
están a la escucha, cancelándola si lo estiman 
oportuno. Caso contrario, los aviones pasan 
para su guiado al ACT. A veces, el Centro 
de Control puede pedir a los aviones de ob- 
servación de las Fuerzas terrestres que desig- 
nen objetivos, en cuyo caso la autoridad final 
queda en manos del ACT autor de la peti- 
ción. 


VI. Conclusión. 


Llegamos al final. Sumarnos a la imquie- 
tud general por los problemas de Coopera- 
ción Aeroterrestre ha constituído el motivo 
de este trabajo. 


El más correcto empleo de una Fuerza 
Aérea Táctica, con sus 1.200 aviones, 18.000 
vehículos, 140.000 hombres y 10.000 Tm. de 
abastecimientos diarios (casi las necesidades 
de un Grupo de Ejércitos de 2 Ejércitos en 
operaciones), supone un serio problema. 
Agrandado con la atomización” que exige 
la guerra moderna y complicado con la vul- 
nerabilidad del sistema complejo de transmi- 
siones, de control y dirección, no sólo a las 
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acciones atómicas, sino también a las subver- 
SIvas.. 


Otro punto vulnerable presentan todos los 
sistemas : el hallarse basados en el control vi- 
sual de los aviones. Corea demostró que el 
enemigo puede aprovechar la noche y las ma- 
las condiciones atmosféricas. Unidades todo 
tiempo y radiofaros radar, permitirían llegar 
a esa fantasía prólogo de estas líneas. 


El apoyo aéreo entre Fuerzas aliadas plan- 
tea la necesidad de alcanzar un elevado ni- 
vel de cooperación, logrando las mismas con- 
diciones de material, instrucción y entu- 
Ssiasmo. 


La unificación de sistemas, como se ve, no 
está lograda. Algo se ha conseguido ya en 
defensa aérea y en transporte (accionado por 
un ”pool” interaliado en caso de guerra); 
también en la unificación de cartografía y en 
el empleo de sistemas UTM y Georef, así 
como en los sistemas SLIDEX y otros de 
enmascaramiento de transmisiones y en el. 
empleo de modelos reglamentarios de mensa- 
jes. Un Reglamento (el de Operaciones 
Centroeuropa 1954) fija la cooperación alia- 
da en fotografías aéreas, quizá recordando 
los éxitos en la G. M. 2 del MAPRC, obte- 
niendo y analizando 190.000 fotos en 200 
misiones. 


Tampoco están completas aún las distin- 
tas doctrinas sobre Cooperación aeroterres- 
tre. Buena prueba es la adición de una nueva 
parte al Reglamento francés sobre materia 
tan interesante como el apoyo aéreo en la 
operaciones de seguridad. Queda aún mucho 
que hacer y que decir, 


Por ello, y porque se acaban las cuartillas 
disponibles, el autor deja inacabado este tra- 
bajo. Tras la exposición comparativa de los 
distintos sistemas actuales, parecería lógica 
una decisión, una opinión del autor sobre su 
sistema de preferencia. 


No se considera con autoridad para ello. 
Además, si no hubo acuerdo en la NATO 
para adoptar un sistema único ¿cómo iba a 
existir entre el autor y el amable lecto que, 
con paciencia, lo ha seguido hasta aquí? 


Entonces ¿por qué no solicitar la ”coope- 
ración” del lector para que ponga punto final 
a este trabajo, proponiendo su sistema ideal? 


Gracias. 
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No cabe duda de que el mundo vive bajo 
un clima de guerra. Las manifestaciones 
más autorizadas de paz se producen preci- 
samente por el peligro que hay de que esta 
se vea turbada v las miradas del mundo 
entero se vuelven hacia donde estas voces 
suenan, ya partan del Vaticano ya de Gi- 
nebra. La verdad es que el mundo —y ra- 
zonablemente por cierto— vive obsesiona- 
do por el temor de que este peligro sea más 
inminente hoy que ayer. Los mejores ti- 
tulares de los periódicos son para las lla- 
madas a la paz, para anunciar los roces 
constantes del mundo occidental y oriental. 
Hasta el más grande descubrimiento del 
hombre en todos los siglos, el poder ató- 
mico, ve escindido su campo en dos inmen- 
sos sectores :”Atomos para la paz” y ”Ato- 
mos para la guerra”. 

Es tan tangible este clima que por pri- 
mera vez en la historia ha aparecido con 
carácter oficial una situación inconcebible 
en un mundo que dice existir en paz: La del 
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neutralismo (¿neutralismo o neutralidad ?; 
la diferencia es levísima y depende tan sólo 
del carácter que se le quiera dar). 


Si no hubiese un equilibrio de fuerzas 
como el que quiérase o no existe, veríamos 
cuanto duraba el carácter "defensivo” de 
ciertos pactos. La guerra ha sido casi siem- 
pre el error más grave cometido por el 
hombre, pero nunca como hasta ahora pudo 
verse intereses tan encontrados resistién- 
dose tanto a la declaración de hostilidades. 
Jamás en la historia del mundo había so- 
portado el hombre tantas indignidades sin 
defender su honor por la fuerza de las ar- 
mas: Hermanos en religión deportados y 
asesinados en todo el mundo oriental. 
Súbditos civiles apresados sin razón du- 
rante largos años en países extranjeros. 
Prisioneros militares (algunos de ellos ge- 
nerales) torturados hasta la locura, que les 
llevó a firmar declaraciones falsas y de 
enorme importancia militar, Espionaje des- 
carado por parte de países que mantienen 
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El ”Bison”. 


relaciones diplomáticas. Agresiones... im- 
sultos... la lista sería interminable ¿Cuán- 
do el hombre soportó tanto durante tanto 
tiempo sin recurrir a las armas? La res- 
puesta es: nunca. Nunca se temió tanto a 
la guerra y la razón parece ser la que hace 
un siglo daba un hombre famoso. Se lla- 
maba Alfredo Nóbel. 


” Ante el peligro de un explosivo tan ate- 
rrador, las naciones renunciarán a la gue- 
rra y así, por el miedo a la destrucción, los 
hombres conseguirán la paz universal.” 
Las palabras, eran del hombre que acaba- 
ba de descubrir la dinamita y que atormen- 
tado por su descubrimiento, dotaría esplén- 
didamente cualquier manifestación huma- 
na de paz en los años posteriores. Vivió 
tiempo para saber, que se había equivoca- 
do en su idea y, que la humanidad aún en- 
cajaba perfectamente el desangramiento 
que su invento producía. Si la bomba más 
potente reventaba una manzana quedaban 
aún miles y miles más. Si los incendios des- 
trulan medía ciudad, quedaban cientos de 
ciudades en el país. Además, para conse- 
guir estos bombardeos el enemigo perdía 
a menudo un tercio de los efectivos lanza- 
dos v así, el ataque continuado era imposi- 
ble. Si la guerra más cruenta se llevaba la 
décima parte de los efectivos de un país, la 
hisiene, el bajo índice de mortalidad infan- 
til. v el bienestar, conseguían que en cua- 
renta años la pérdida estuviese sobrada- 
mente compensada. Y podía volverse a em- 
pezar. Hasta hoy. 

Hoy sí que no. Cuando los americanos 
lanzaron sus bombas sobre Hiroshima y 
Nagasaki, el mundo comprendió que el pa- 
norama había variado radicalmente. No 
era exageración, decir que comenzaba una 
nueva Era, para el bien y para el mal. La 
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bomba de uranio, borrando de un solo gol- 
pe con un solo avión una ciudad, sí que 
agotaba la capacidad de aguante del mun- 
do. Esta vez sí que era cierto. Y para col- 
mo —el hombre siempre ha sido muy há- 
bil para el mal— se progresó enorme- 
mente. 


Ya la bomba de hidrógeno y la de co- 
balto pueden barrer la vida en extensio- 
nes inmensas. Las explosiones convencio- 
nales anteriores a la nueva Era eran ridicu- 
las comparadas con la energía desarrolla- 
da por la Naturaleza en un ciclón o un te- 
rremoto. Ahora no. Ahora son, al menos. 
iguales yv el mundo puede convertirse en 
un desierto sin posibilidades de habitabi- 
lidad. No llegaremos a ser como algunos 
temen un remedo del sol con sus enormes 
explosiones de hidrógeno, porque la tierra 
todavía nos resulta demasiado sólida para 
nuestras fuerzas, pero sí será posible ter- 
minar con todos los seres vivientes sobre 
la tierra. No se trata ya en una guerra, de 
poder paralizar los recursos industriales de 
una nación. Es que puede borrársela del 
mapa, alterar su orografía, cambiar su me- 
teorología y desde luego— extinguir en 
un solo ataque la mitad de la vida animal 
sobre su suelo. Tenía razón quien decía, 
que en la cuarta guerra mundial, los super- 
vivientes de la tercera lucharían con hachas 
de sílex. Si queda alguno. 


Hoy por hoy creemos que quien tiene en 
su mano la llave que desencadenaría tan- 
ta potencia es, no cabe duda, la fuerza aé- 
rea y dentro de ésta la aviación estratégica. 
Aciertan pues, los estados que consumen 
millones, tan necesarios en su presupuesto, 
en perfeccionar sus bombarderos y entre- 
nar al máximo sus tripulaciones. El poder 
y las oportunidades de desarrollarlo de las 
otras armas, son infimos al lado del de una 
formación de bombarderos atómicos. 


No cabe duda, de que en matería de bom- 
barderos capaces de transportar explosivos 
nucleares se ha llegado a metas que pare- 
cian imposibles de alcanzar. Sin llegar a las 
novísimas realizaciones inglesas del ”Vul- 
can” o del Victor”, o la americana del 
octorreactor B-52 ”Stratofortress”, los 
aviones en servicio en las escuadrillas, o 
sea los que mañana mismo podrían actuar, 
ofrecen características espeluznantes si se 
les compara con la defensa que realmente 
se les puede oponer. Un B-47 que a una ve- 
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locidad de casi 1.000 kilómetros por hora 
puede transportar una bomba atómica a 
cualquier punto del globo al ser repostado 
en vuelo, no puede ser detenido a 15.000 
metros de altura por casi ninguno de los 
cazas en servicio actualmente. El mismo 
Canberra”, siendo relativamente ortodo- 
xo, no se conforma con batir cada mes una 
marca mundial de aviación, sino que en 
maniobras realizadas atraviesa, sin ser de- 
tectado, las coberturas de radar y no es in- 
terceptado por ningún caza, cumpliendo ple- 
namente sus misiones sobre los centros in- 
dustriales ingleses en las peores condiciones 
meteorológicas. ¿Objetivo de las misiones? 
Birminghan, Sheffield, Coventry, etc. Bo- 
rrarlos. Sin comentarios. 


Esto por un lado. Del otro la exhibición 
de la técnica rusa en Corea que sorprendió 
al mundo y los desfiles anuales de la fuer- 
za aérea roja en Tushino que desgraciada 
mente por una parte, y afortunadamente 
por la otra, no sorprenden a nadie, nos dan 
un hecho seguro: Rusia posee ya bombar- 
deros de igual categoría al menos que Oc- 
cidente: el” "Bison” (que recuerda a los in- 
gleses "Valiant” y Victor”), el ”Badger”, 
el bombardero de largo alcance con cuatro 
turbohélices Bear” y el transporte tetra- 
rreactor que hace tiempo funciona como 
correo rápido entre Moscú, Sverdlovsk y 
Novosibirsk, no son ya los dibujos sensa- 
cionalistas de algún periodista aprovecha- 
do, ni la fotografía retocada y borrosa tan 
corriente en las revistas. No son ni siquie- 
ra prototipos conseguidos: son formacio- 
nes enteras, tangibles, escoltadas por ca- 
zas y llevadas con una maestría que denota 
un largo entrenamiento. 


Luego si Occidente está armado, “Orien- 
te lo está igual o mejor que él, pero con 
una diferencia fundamental que puede ser 
clave de una guerra. Occidente habla siem- 
pre de la defensa sólida, de la represalia 
rápida, de la respuesta en suma. Del otro 
lado en cambio láte el espíritu de ofensiva, 
de conquista, de ataque en definitiva, cuan- 
do Hegue la mejor ocasión. La diferencia 
es palpable y sus consecuencias son grá- 
ves. No pertenece ya a este trabajo el tra- 
tar sobre el resúltado del primer ataque 
atómico en masa que realizarán los rusos 
cuando les convenga. Sí se puede decir con 
seguridad, que si este ataque se realiza ple- 
namente, la nación agredida no podrá efec- 
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tuar sus represalias por fuertes que éstas 


sean y bien preparadas que estuviesen. Las 
explosiones nucleares en algunos sitios, 
aunque sea a costa de la pérdida de los 
bombarderos atacantes, extinguirían la 
vida en los puestos clave, anularían las in- 
dustrias en un día y desarticularían las co- 
municaciones. Si este ataque consigue la 
totalidad de sus objetivos, la nación agre- 
dida, no sólo perderá la guerra en un día, 
sino que es posible que deje de existir en 
mucho tiempo para el mundo civilizado y 
no sólo ella sino también sus adyacentes, 
aunque sea involuntariamente, por la enor- 
me extensión de los efectos radiactivos. 


Todo ello no puede traer más que una 
conclusión: es necesario que este ataque 
no pueda llegar a desarrollarse. Hoy más 
que nunca, es necesaria una interceptación 
verdaderamente eficaz, impenetrable y se- 
gura : si Occidente adopta verdaderamente 
una actitud defensiva, debe pensar que sl 
es cierto que en aviación se cumple riguro- 
samente el principio de que "La mejor de- 
fensa es el ataque”, es necesario poder es- 
tar en condiciones de lanzar este ataque y 
éllo no será posible si antes ha conseguido 
actuar el enemigo. Son necesarios induda- 
blemente los ”B-47”, ”B-52”, o los hom- 
barderos "V” pero es imprescindible que 
algo les defienda del primer ataque. De 
este ataque que según la postura occidental 
no ha de partir de ellos, sino de la Fuerza 
Aérea enemiga. Ellos serán la represalia 
temible si pueden actuar. Es necesario en 
suma la interceptación de este primer ata- 
que que ya se deja en manos del enemigo. 


¿Existe realmente la red de cobertura 
necesaria? Las maniobras realizadas perió- 
dicamente por la NATO demuestran pal- 
pablemente que no. Repetidas veces, los 
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objetivos del bombardeo han sido alcanza- 
dos con resultados teóricos desastrosos 
para el atacado. Las redes de Radar actua- 
les y los escuadrones de "Sabres” (nos po- 
nemos como se ve en el mejor de los ca- 
sos, pues no hablamos de las escuadrillas 
de Vampires” o ”Gloster-Meteor” que 
forman el grueso en Inglaterra) no son en 
definitiva más que un perfeccionamiento, 
a todas luces insuficiente, de la red de ”Fre- 
yas” y ”Wurtzburgs” alemanes, que unidos 
a los escuadrones de ”Messerschmidt”, 
”Volksjaegers” o ”Natter”, ya entraban 
dentro del dispositivo de defensa del III 
Reich hace doce años. 


Está demostrado que a quince mil me- 
tros de altura, un caza relativamente nor- 
mal como el Sabre o el Hunter, en el caso 
de alcanzar este techo, no puede permitir- 
se las maniobras que le pondrían en posi- 
ción de disparo contra un bombardero. Ex- 
perimentos ingleses efectuados con los 
Vampires” o americanos con los ”Bansh- 
ees” de la U. S. Navy parecen dar la razón 
a este aserto. No sería en todo caso posible 
más que un primer ataque v con las armas 
que actualmente montan los cazas en servi- 
cio, es dudoso que este ataque tuviera el 
éxito necesario. Por otra parte, los méto- 
dos de tiro del bombardero se han perfec- 
cionado tanto que ningún avión a su alcan- 
ce escaparía de ser tocado y un caza no 
puede montar el pesado equipo electróni 
co necesario más que en parte, como efec- 
tivamente se ha conseguido en algunos 
modelos (verbigracia "Sabre D” y ”K”). Los 
cazas pesados modernos (*Scorpion”, ”Star- 
fire”, "Javelin”, etc.) parecen estar bien 
dotados de equipos de este tipo, mientras 
que los de tipo ligero ("Gnat”, "Gerfault”, 
etcétera.) parecen tener otras aplicaciones 
mejores en el campo de ataque a tierra, al 
no poder disponer, en absoluto, de ellos. 


Y en cuanto al armamento que actual- 
mente montan los cazas ¿hasta qué punto 


El "Javelin”. 
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es ya segura la eficacia del cañón o la ame- 
tralladora? Parece que en el futuro. el 
cohete será la única arma que se use en los 
posibles combates aéreos y ha de ser preci- 
samente el cohete teledirigido, por la 1m- 
posibilidad antes apuntada de efectuar más 
de una pasada sobre el objetivo y la difi- 
cultad de precisar la puntería a esas velo- 
cidades y distancias aun con visores mo- 
dernos. Proyectiles como el Hughes ”Fal- 
con”, y otros actualmente en experimen- 
tación, pudieran dar la solución al problema 
de una caza interceptadora verdaderamente 
efectiva contra los modernos bombarderos. 


Quedan sin embargo en pie, las dificul- 
tades de la detección, las de la escasa ve- 
locidad ascensional de los cazas en servi- 
cio y la dificultad de maniobra en combate 
de estos mismos cazas. A la vista de los 
resultados de bombarderos y cazas en ser- 
vicio, parece quedar la caza moderna en 
una situación de inferioridad que pudiera 
salvarse poniendo en servicio rápidamen - 
te nuevos aparatos y aún nuevas solucio- 
nes del problema del vuelo y grupos moto- 
propulsores (los ”coleópteros”, por ejem- 
plo, los aviones con estatorreactores com- 
binados con reactores normales) o bien, 
con proyectiles teledirigidos desde tierra 
("Nike”, etc.). Lo más probable es que en 
un futuro próximo todos estos medios co- 
existan y se complementen, mientras la 
aviación de bombardeo no sufra un cam- 
bio radical, como sería su sustitución por 
proyectiles intercontinentales. 


No cabe duda, de que en materia de ve- 
locidades es posible construir intercepta: 
dores que alcancen límites hasta ahora re- 
servados a aviones experimentales, gra- 
cias al empleo de estatorreactores o de 
cohetes auxiliares que podrían ser reser- 
vados para una subida rápida o para el 
momento del ataque usando en el resto 
del vuelo un reactor normal. Los alemanes 
ya emplearon el avión con motor cohete 
con escasa autonomía y gran velocidad 
("Me 163”), y actualmente hay numerosos 
aviones experimentales que emplean esta 
solución. 


Teniendo en cuenta que la aviación (v 
sobre todo últimamente) no ha dejado de 
progresar a saltos de gigante, no +s arries- 
gado suponer, que lo que hoy es sólo ma- 
terial experimental reservadísimo, pudiera 
ser en un futuro no muy lejano el efectivo 
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normal que equipase a las escuadrillas del 
Mando de Defensa. Tendrían que variar de 
un. modo radical, los métodos clásicos de la 
táctica de intercención, pero ello no supone 
dificultades insuperables, y así, aviones 
probablemente de escasa autonomía pero 
de altísimas velocidades, armados con uno 
o varios cohetes teleguiados, serían los in- 
terceptadores del futuro. Los trabajos fran- 
ceses y americanos con aviones experimen- 
tales como el "Trident” o el "Bell X-2”, 
parecen ir encaminados en este sentido, 
aunque probablemente el interceptador 
resultante sólo recuerde remotamente al 
avión que le dió origen. 


Soluciones nuevas también, como los 
”Leduc” abren el camino de altísimas ve- 
locidades y no puede decirse que su cons- 
trucción en serie sea imposible. Si echa- 
mos una ojeada a los artículos de las pu- 
blicaciones aeronáuticas anteriores a la se- 
gunda guerra mundial, veremos cómo mu- 
chos técnicos renombrados consideraban a 
los hidros ingleses o italianos de la Copa 
Schneider como aviones delicadisimos —y 
lo eran— aptos únicamente para las carre- 
ras en manos de los mejores pilotos y sin 
embargo, de aquellos ”Supermarines” sacó 
Reginald Mitchell sus ”Spitfires”. De los 
unos a los otros hubo indudablemente un sal- 
to enorme en cuanto a la solución de los 
innumerables problemas de construcción 
y adaptación sufridos, pero se soluciona- 
ron. Mayores problemas aún se hán plan- 
teado en la aviación y se han resuelto a 
fuerza de ingenio, experimentación y es- 
tudio. 





Hay que pensar, pues, que cualquier so- 
lución de las que hoy ofrecen los ingenieros 
puede ser la clave del futuro, y ha de serlo 
por fuerza cada año; el hombre de la regla 
de cálculo abre una nueva puerta para el 
porvenir y así veremos, cómo partiendo de 
bases completamente inéditas, el ingeniero 
alemán Helmuth Von Zborowski, proyec- 
tista de la S. N. C. A. S. E. francesa planea 
la construcción de sus revolucionarios *Co- 
leópteros”. ; 


Si las esperanzas puestas por su inventor 
se confirman, este tipo de aparato ofrecerá 
características totalmente nuevas con res- 
pecto a los aviones ortodoxos. El comple- 
mento ofrecido a su reactor normal por el 
estatorreactor que aprovecha como 'pare- 


des las formadas por el ala anular, y el es- 











Patrulla de "Hunter”, 


caso peso de construcción proyectado, le 
permiten al interceptor "Charancon VI” 
despegar verticalmente sus 830 kgs. de 
peso impulsados por un S. N. E. C. M. A. 
”Atar” de 1.800 kgs. de empuje. Al entrar 
en funcionamiento el estatorreactor el apa- 
rato podrá alcanzar los 20.000 metros en 
dos minutos y velocidades horizontales de 
2.100 kms. hora, cifras estas que ahorran 
todo comentario si las comparamos con las 
performances de los mejores cazas actua- 
les. La circunstancia de poder prescindir 
de las costosas vistas en sus Bases operati- 
vas gracias a los despegues verticales aña- 
den nuevas y no despreciables ventajas a su 
posible uso. 

En suma, los interceptadores futuros, 
que partiendo de estos coleópteros” o de 
otras soluciones pudieran llegar a cons- 
truirse, deberán tener velocidades ascen- 
sionales de tal categoría que le permitan 
alcanzar sus alturas de combate en menos 
de dos minutos. Como puede verse el sal- 
to en comparación con la situación actual 
es casi definitivo pero desgraciadamente 
necesario. Si un ”Sabre” necesita diez mi- 
nutos para elevarse a 13.000 m., durante 
este tiempo (que es sólo para tomar altu- 
ra) un bombardero supersónico ha podido 
en algunas regiones europeas alcanzar có- 
modamente una posición tal que lanzando 
desde ella una bomba atómica alcance ob- 
jetivos esenciales, 

Ante el planteamiento del problema de 
la rápida intercepción por métodos nue- 
vos, no puede naturalmente darse de lado 
el campo de acción que ofrecen los pro- 
yectiles teleguiados tierra-aire. ¿Podrían 
ellos solos dar la solución? Es imposible 
contestar categóricamente a ello, ni aún 
cuando el problema de su dirección estu- 
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viese solucionado plenamente. Hoy por lo 
pronto no lo está y mucho menos si se em- 
plean contra blancos tan rápidos como los 
bombarderos actuales. Sin embargo los paí- 
ses occidentales trabajan denodadamen- 
te en su perfeccionamiento. Estados Uni- 
dos cuenta ya con baterías de cohetes 
Nike” cuyos espectaculares resultados 
contra un B-17 han sido exhibidos en las 
pantallas de cine. La U. S. Navy construye 
ya en cantidad v monta en algunos de sus 
buques el Convair “Terrier”. En Frarcia 
LS: NE: A O E" Matra” alcariza dos 
1.770 kms. hora y en Gran Bretaña las 
principales firmas de aviación trabajan en 
este sentido, en el más absoluto secreto 
pero experimentando activamente —y con 
éxito según los escasísimos informes fil- 
trados—en el polígono de Woomera (Aus- 
tralia) y en la costa de Aberporth (Gales) 
sus proyectiles teledirigidos. 


La eficacia de estos proyectiles pudiera 
ser quizá la clave de la Defensa Aérea, 
pero hay que señalar que aparte del costo 
naturalmente elevado de estas armas sus 
bases de lanzamiento son también enorme- 
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mente caras v por tanto no podrían ser tan 
numerosas como fuera de desear. 


Es probable por tanto, que todos los sis- 
temas citados coexistan hajo un mando 
único que hal ria de ser complejo y dirigido 
por los técnicos más sobresalientes, puesto 
que su responsabilidad es verdaderamente 
abrumadora y su importancia esencial, 
Habrán de manejar conceptos nuevos y ar- 
mas nuevas para dirigir un organismo com 
pletísimo por su extensión, importancia y 
diversidad. Los medios y modos de inter- 
ceptación citados nos dan una idea de la 
cantidad de elementos que estarán bajo su 
dirección y eso que no se ha tocado el tema 
del bombardeo por proyectiles cohete in- 
tercontinentales. Esto multiplicaría prodi- 
giosamente los actuales problemas y su es- 
tudio requeriría un trabajo de más exten- 
sión y profundidad que éste. 

Hoy, más que nunca, la aviación exige 
cada día renovación de posiciones, concep 
tos y mentalidades. Grande es el arma que 
tanto consigue v grave es la responsabili- 
dad de quienes la dirijan v encaucen. 
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ls complejidad de las necesidades actuales, 
en todos los aspectos de la vida, obliga a pro- 
fundizar cada vez más en el conocimiento de 
los medios y de los métodos de que nos: ser- 
vimos. 

Esta evidencia es de suyo imprescindible 
en la industria Aeronáutica, donde el progre- 
so se mide por segundos de tiempo, donde « 
una innovación técnica, se sigue una modifi- 
cación profunda y y definitiva de los principios 
de la navegación aérea. 


Basta recordar hechos recientes, para obli- 
garnos a. reconocer que 'en la estrategia no 
intervienen sólo las consideraciones que le 
son peculiares, sino que éstas, se: hallan in- 
fluenciadas de forma variable por las posibi- 
lidades tecnológicas de las armas, interfirién- 
dose recíprocamente. 


Ya no es posible abordar. la cuestión de las 


supremacías y del dominio de medios, desde 


un punto de vista táctico, porque más veces 
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Por JESUS CALVO 


de las que se supone, la respuesta a muchos 
problemas bélicos, no está sino en el mejor 
y más exacto conocimiento de los materiales 
y sus posibilidades, en una técnica de trans- 
formación más perfecta y en su correcto en- 
pleo cuando esos materiales forman parte de 
las armas. 


Las autonomías de vuelo, las velocidades 
a elevado número de Mach, las ”barreras” 
vencidas, los sistemas antihielo y los proble- 
mas de visibilidad, por citar algunos casos, 
son complemento importante del más intrin- 
cado planteamiento táctico. 


Con ello queremos destacar que en con- 
Junto, las actividades de la aviación estraté- 
gica, están constituidas por una serie com- 
pleja de tareas distintas entre sí. En este tra- 
bajo vamos a ocuparnos de los problemas que 
se refieren a los sistemas transparentes y. a 
la naturaleza de los materiales que los for- 
man, sus posibilidades y defectos cuando for- 
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man parte en las estructuras de tales sis- 
temas. 


Si el problema es de por sí interesante, 
este interés aumenta a medida que lo hacen 
las posibilidades de navegación, lo que quie- 
re decir, que en un futuro que casi tocamos 
con la mano, en el que las velocidades su- 
persónicas sean algo tan normal como lo son 
hoy las subsónicas, el mantener la transpa- 
rencia, es decir, la visibilidad, en las zonas 
correspondientes de las naves, será de una 
dificultad enorme. 

Por otra parte, la tendencia a operar 4 
grandes altitudes, con las cabinas sometidas 
a elevadas presiones, justifica un estudio lo 
más completo posible del comportamiento es- 
tructural de los materiales, para obtener de 
ellos el rendimiento máximo, disminuir el 
riesgo de las tripulaciones y las pérdidas 
inútiles. 

Antecedentes. 


El material universalmente empleado por 
la industria Aeronáutica en ventanas, cabinas 
y torretas, es decir, en las zonas de visibili- 
dad del aparato es el metacrilato de metilo 
o ”Plexiglás” impropiamente llamado ”vi- 
drio orgánico” que debe esta preponderancia, 
sobre todos los demás cuerpos transparen- 
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tes, a las propiedades excepcionales que po- 
see: ligereza de peso, estabilidad dimensio- 
nal, facilidad de trabajo y sobre todo una 
elevada transparencia y claridad mantenida 
durante toda su vida de servicio. 


Su adopción por los técnicos aeronáuticos 
se remonta a unos dieciséis años atrás, en 
cuya fecha los vidrios inorgánicos de segu- 
ridad, constituían una solución parcial al 
problema que preocupaba a los proyectistas 
y a los que por diversas razones soñaban con 
aviones de amplios campos visuales y ma- 
niobrabilidad. En efecto, el vidrio solo pue- 
de trabajarse en una gama limitada de cur- 
vaturas, lo que les hace aptos para superficies 
relativamente reducidas y éstas enmarcadas 
en un sistema metálico de sujeción. 


La restricción del campo visual que supo- 
nen los marcos metálicos, es inaceptable en 
los aviones de combate, en los cuales la fa- 
cilidád de maniobra derivada de la perfecta 
visibilidad, es de una importancia decisiva. 


Por otra parte, el empleo de aparatos Óp- 
ticos de precisión a través de las ventanas, 
especialmente con ángulos visuales pronun- 
ciados, exige unos límites de tolerancias de 
fabricación tan rígidos y próximos, que que- 
dan fuera del alcance de los procedimientos 
empleados en el moldeo de estructuras de 
vidrio. 

El primer intento tímido de estos mate- 
riales orgánicos a introducirse dentro de la 
aviación, tanto militar como civil, lo consti- 
tuye un complejo disimétrico vidrio/meta- 
crilato, con una capa intermedia de hutiral 
polivinílico, como adhesivo. Sin embargo, 
pronto se vió, que a bajas temperaturas, el 
conjunto se resquebrajaba y astillaba por 
efecto de los distintos coeficientes de con- 
tracción del vidrio y de la lámina acrílica. 

El paso siguiente para evitar estas anoma- 
lías, es la formación de un nuevo complejo, 
pero simétrico. En este caso, no se produjo 
variación alguna del conjunto, aún a tempe- 
raturas inferiores, siempre que la variación 
de niveles térmicos, fuera gradual y unifor- 
me. Por el contrario, si no se cumplía esta 
condición, aparecían notables curvaturas de 
las superficies, con rotura a veces del vidrio. 
Aun cuando no haya rotura, estas curvaturas 
son inaceptables ópticamente. 


Frente a estos inconvenientes, las láminas 
acrílicas acabaron imponiéndose hasta ha- 
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cerse de uso general. Actualmente el acrila- 
to mantiene su hegemonía, pero su impotr- 
tancia ha disminuido por efecto de algunos 
Íracasos atribuibles a falta de conocimiento 
de sus posibilidades, ya que como es natu- 
ral tiene sus limitaciones propias. 


Limitaciones de las láminas acrílicas. 


La dificultad principal de estos materia- 
les, y en general de todos los orgánicos, es 
la fragilidad, o lo que es lo mismo una ten- 
dencia marcada a saltar en pedazos cuando 
se les golpea. 


Se evita en parte esto, por el empleo de 
complejos acrílicos/capa de amortiguamien- 
to/acrílicos, que si bien aumenta su resis- 
tencia, tiene el inconveniente que se eleva por 
unidad superficial, el peso; inconveniente 
grave en aviación. Desde el punto de vista 
económico, un complejo es de 3 a 5 veces más 
caro que las placas simples de metacrilato. 
El estiramiento bidimensional que veremos 
después, también aminora los efectos debi- 
dos a la fragilidad. 


El llamado ”cuarteamiento”, es otro de 
los factores responsables de ciertos fraca- 
sos del ”Plexiglás”. Consiste en un resque- 
brajamiento superficial, en una fisuración 
pequeñísima de las capas externas de la lá- 
mina, la cual con el tiempo se propaga toda 
ella y acaba por romperse. 


En general, una lámina cuarteada pierde 
aproximadamente un 40 por 100 de su re- 
sistencia mecánica, y si se tienen en cuenta 
las conclusiones recientes a que ha llegado la 
Casa De Havilland, en la investigación de 
las causas de la destrucción de los *Comet”, 
se comprenderá fácilmente la importancia 
que tienen las fisuraciones sobre las estruc- 
turas aéreas. 


En la literatura técnica sobre esta cuestión 
(1), (|), se ha llamado la atención sobre la 
conveniencia de evitar durante los vuelos, las 
condiciones de presión que se traduzcan en 
esfuerzos de flexión. Ello se debe a la cer- 
teza adquirida por ensayos realizados sobre 
muestras de ventanas parcialmente cuartea- 
das, pertenecientes a un DC-6, donde pudo 
comprobarse que los cuarteamientos perpen- 
diculares a la dirección del esfuerzo, redu- 


cen la resistencia a la fatiga por flexión en 
un 35 por 100. 
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Considéresé la gravedad de esta disminu- 
ción y el riesgo que supone a elevadas altitu- 
des. Sin embargo, aunque parezca paradó- 
jico, los cuarteamientos no perpendiculares 
tienen una influencia muy limitada. 


Interesa entonces estudiar un poco a fondo 
esta cuestión. ) 


En las investigaciones más recientes se ha 
establecido que los cuarteamientos son, fun- 
damentalmente, fenómenos de superficie, 
cuya iniciación se asienta sobre grietas muy 
pequeñas, ultramicroscópicas, que son pun- 
tos débiles de la lámina. Estos puntos débi- 
les pueden estar localizados en regiones en 
las cuales los segmentos de cadena del polí- 
mero están orientados normalmente a la 
fuerza aplicada. En estas condiciones, que 
no son sino una forma de enunciar los resul- 
tados de los ensayos anteriores, se tiene que 
en los polímeros lineales el cuarteamiento 
consistirá en una separación mecánica de los 
segmentos o grupos de segmentos molecula- 
res, favorecida precisamente por la disposi- 
ción normal de los mismos. 


Según Russell (3), una falta local resul- 
tante de una concentración de esfuerzos in- 
ternos puede ser el origen del cuarteamiento, 
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tales faltas habría que atribuirlas o bien a 
defectos de tipo químico, ausencia de homo- 
geneidad debida a residuos de catalizadores, 
o velocidades de polimeración distintas; 0 
también defectos físicos de superficie, resul- 
tantes de la operación de moldeo por colada 
de la lámina. 


La importancia de las inclusiones extra- 
ñas, dentro de un sistema homogéneo, ha 
sido estudiada por Epremian y Mehl (4), 
quienes ensayando sobre metales encontra- 
ron que tienen una influencia predominante 
en el comportamiento a la fatiga de los 
mismos. 


Griffith (3) ha propuesto una teoría de 
esfuerzos en el vidrio inorgánico, basada 
precisamente en la presencia de grietas su- 
perficiales. 


Por lo que se refiere a los materiales acrí- 
licos, Axilrod y Sherman (6) han medido las 
variaciones de la resistencia a la tracción, 
debidas al cuarteamiento, empleando un mé- 
todo por disolventes. Los resultados de estos 
ensayos sobre muestras representativas dle 
metacrilato de metilo están englobados en la 
tabla 1. 


TABLA 1 


Pérdidas de resistencia a la tracción de muestras de 
metacrilato de metilo cuarteadas por disolventes. 
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A primera vista se puede comprobar que 
el efecto más inmediato es la disminución 
de la resistencia a la tracción, aproximada- 
mente de 30 a 50 por 100, valores que están 
de acuerdo con la realidad. Si a partir de la 
densidad del agrietado, de la longitud y pro- 
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fundidad media de la grieta de cada mues- 
tra, se trata de hallar una relación que ligue 
estas variables con la resistencia a la trac- 
ción, se llega al resultado sorprendente de 
que aparentemente una relación tal no existe 


La explicación a esta imposibilidad de 
predicción tal vez esté en que la resistencia 
de la muestra depende cuantitativamente de 
las características de una de las grietas mi- 
eroscópicas. Como quiera que el aspecto glo- 
bal del cuarteamiento hace aparecer un nú- 
mero relativamente elevado de ellas, enmas- 
carándose mutuamente, debe esperarse una 
variación de los valores de la resistencia en- 
tre límites muy amplios. 


La consecuencia inmediata de estos resul- 
tados prácticos es, que todo componente es- 
tructural de aviación, basado sobre materia- 
les acrílicos, que presente una apariencia de 
cuarteamientos, debe ser reemplazado y no 
fiar nunca del aspecto más o menos denso 
del agrietado, sobre todo cuando por las con- 
diciones especiales de vuelo esas estructuras 
puedan estar sometidas a esfuerzos de trac- 
ción dirigidos perpendicularmente a la di- 
rección de la grieta. 


Investigaciones dirigidas a la eliminación 
de estos defectos. 


A medida que las condiciones de vuelo se 
han hecho más rigurosas y la tendencia ú 
volar en "todo tiempo”, velocidades y alti- 
tudes máximas se han generalizado, la In- 
dustria Aeronáutica exige, lógicamente, ma- 
teriales más completos, con mayor transpa- 
rencia, tenacidad y resistencia al calor, que 
satisfagan las premisas anteriores. 


Hasta la fecha no existe un material dis- 
ponible para la producción en masa que 
reúna todas las condiciones exigidas por los 
técnicos aeronáuticos. Ello obliga a una labor 
incesante de investigación y de ensayo de 
los materiales que van apareciendo, en las 
más diversas condiciones de trabajo; condi- 
ciones que incesantemente están variando y 
modificándose. 


La tabla II resume de una manera con- 
cisa las características de los materiales dis- 
ponibles y de las que se necesitan. 


De un modo general, la labor investiga- 
dora se orienta en dos direcciones principa- 
les: 
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a) Modificación estructural por procedi- 
mientos químicos: cloroacrilato a-polimetí- 
lico (C-a-P). 


b) Modificación cial por métodos 
físicos : estiramiento bidimensional. 


c) Sustitución de los materiales actuales 
por otro u otros en combinación : poliésteres. 


Procedimientos químicos. 


Existen varios procedimientos de los cua- 
les indicaremos brevemente algunos de ellos, 
deteniéndonos preferentemente en aquel o 
aquellos que tengan más importancia, desde 
el punto de vista industrial, 


RESISTENCIO 4 4 TRACCIÓN 








o C.Ar- 





| e Plexiglas E 














TerjoorzÉuras ( EG: ) 


Fig. 1. 


1.2 Enlace tridimensional de las cadenas 
moleculares, por medio de valencias prima- 
rias, dando origen a estructuras reticulares. 
Se aumentan así la resistencia mecánica y al 
calor, pero crecen paralelamente las difícul- 
tades de manufactura. 


2.7 Cristalización del polímero. Análoga- 
mente al método anterior, se aumenta la re- 
sistencia mecánica, a costa de una disminu- 
ción de transparencia por formación de nú- 
cleos difusores de la luz. 


3.2 Aumento de las fuerzas dinolares de 
cadena. Esto es lo que se ha hecho con el 
metacrilato de metilo, transformándolo en 
el nuevo producto cloro-acrilato a-polimetí- 
lico, un material muy prometedor, que salva 
las dificultades originadas en los desplaza- 
mientos a elevados números de Mach. 
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TABLA II 


Características de materiales. 








CARACTERISTICAS ¡ Deseados | Posibles 
Resistencia a la tracción (Kg./cm2). | 
A temperatura ordinaria ... ... | 1.000 | 750 


ADIVO: sj. 100 10 


Módulo de elasticidad (Kg./cm2?).| 75.000 | 35,000: 
Alargamiento en la rotura (%) ...J10 a 12. 2a 29 
Resistencia a la flexión (Kg./cm?).. 1.400 1.100 


Esf. de cuarteamiento (Kg./cm2).' 
Ninguno "700 


Bajo la acción de disolventes ... 


Resistencia al choque (Kg./cm2). 








Probeta: Lisa ss oo dise... sus 210 22 
Probeta entallada ... ... ... ... 140 7 
2,8 (polie) 
Temperatura de deformación (*C). 120 80-105 
Dureza (Barcol) +... 0.0. 0... ... ... 75 48 
Formabilidad (%) ... 0.0... +... ... 50 150 (acril) 
10 (polie) 








Cloro-acrilato a-polimetílico (C-a-P). 


La primera noticia que se tiene del ácido 
a-cloro acrílico se remonta al año 1880, en 
que se estudiaba simplemente como una cu- 
riosidad científica. 


En 1932, la firma "Rohm €: Haas” pa- 
tentó un polímero derivado de dicho ácido, 
prosiguiéndose desde entonces una serie de 
incesantes estudios, que han desembocado en 
la elaboración del polímero cloro-acrílico, de 
gran porvenir en Aviación. 


No se disponen de muchas referencias so- 
bre la naturaleza química de los ésteres a-clo- 
ro-acrílicos, aunque Marvel y Cowan (7), 
estudiando su estructura, demostraron que 
los grupos éster sustituidos y los átomos de 
cloro eran adyacentes : 





cl Cl 
| | va 
CH 0 C — CH, 
| | 
COOCH, COOCH, 


La simple introducción de los átomos de 
cloro aumenta las fuerzas dipolares de ca- 
dena, consiguiéndose una serie de ventajas 
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TABLA II 


VALORES COMPARATIVOS DE PLASTICOS TRANSPARENTES 





1 ACRILICOS Poliéster 


CARACTERISTICAS «Selectron» 
Plexig. 53 C.ap, 44 








A A A 1,19 1,47 1,20 


Resistencia a la tracción (Kg./cm?). 
A 20? C. A A a a dla ra dal 750 1.150 730 
AM tr tareas axel 32114281 565-635 — 


A lrtamiéntoe en la tracción a (%) RO A a Id 5 — 3 
Módulo de tracción (Kg./cm2?) . A a 29.000 56.000 38.000 


Resistencia al choque (Izod) (Ke /em2). ] 


Probéta sacada e a das iz 19 — 16 
Probeta entallada- 2cl dino ao as bra de a cias dl a 6 ¡ — 3 








Resistencia a la flexión (Kg./cm?). ! 
Probetarmlisa os ta a e e a e ÍA Add 1.350  ! 1.600 1.050 
Probe ld al cda odas da bo el dd taa 730 910 450 


Módulo de flexión oe /cm2). 
Probeta lisa ... ... ... TE 35.000 56.000 35.000 


Módulo de elasticidad Ke q > 


A A 33.10% 53,104 — 

AA a a A da de at on rta ed 14.10% 37.101 =y 
Temperatura de deformación (LC.) 0.0. 0.0000 00. ono ooo oon ero eco. 105 130 80 
Temperatura de reblandecimiento (20.) +... 0.00 000 ooo 0oo o0o 20. o... 105-115 ¡ 135-145 — 
Coeficiente de dilatación lineal , (Bor d - ls al ¿SOSLO7 60.10-6 —- 
Indice de refracción ncoraa ie td a ads isa ie 1,49 1,52 aa 
Dispersión relativa (%) +... 0.0 0.0. 00m ooo ooo run roo ono an 58 54 — 
Dureza (Barcol) . Adra aid atacan Tea 52 | 75 44 
Factor de potencia. EE 000 ÍSeg) AS a a 0,04 1 0,024 == 
Factor de potencia (10% c./seg.) .. E la a A a a 0,02 0,014 0 
Constante dieléctrica (1.000 0/5) - NN EN: 3,15 | 341 - 
Constante dieléctrica ne CID ea da da | 2,85 2,9 -— 
Formabilidad (%) . a a A vaa al 50 50 10 


Resistencia al cuarteamiento por dnslobatE 
ALCOHOL ISOPROPILICO 


(Segundos antes del cuarteamiento.) 


“Tensión de TO Km ic lea dal end 0 == Intacto 
“Tensión de 210 Kg. Jem? io. coicon das ii ao din a A 330 — » 
Tensión de 350 Kg./cm* 20 a > 


TOLUENO 


(Segundos antes del cuarteamiento.) 


Tensión de 70 Kg/cm? 2.0. ooooccoo ccoo ooo eno no an nn ell 0 ==. Intacto 
Tensión de 210 Kg./cm? .0. 00o coo coo omo ona ena nn e 3.750 .- > 
Tensión de 350 Kg./cm? moooccoomoooro ono coo con enn anna o 62 Si > 


ACETONA METIL-ETILICA 


(Segundos antes del cuarteamiento.) 


"Tensión de “10: K9g/ bici alain ca o a a 0 =- Intacto 
Tensión: de: 210: Kg./cm% sictds ideas arts a A o ada 26 — > 
Tensión de 330 Kg./cm? ... coo ooo ono ono ono eno roo ano an ns 5 — ¡ » 


ACETONA 


(Minutos antes del cuarteamiento.) | 
“Tensión de; TO-Kglcm? cmiocrms ceo a sin des a a 270 -- Intacto 
Tensión de 210 Kg.Zcam? 2.0 ..oooooo coo oooocoo ono roo emo nn na ell 120 — > 
Tensión de 280 Kg.Jam? 00. coo ccoo ono eco co eno rn o co rn o] Inmediata — » 
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técnicas que pueden apreciarse en las figu- 
ras 1, 2, 3 y 4, y de forma más general en la 
tabla TIL 


Se pueden resumir estas propiedades com- 
parándolas con el metacrilato de metilo (ple- 
xiglás) de uso normal, de la siguiente for- 
ma: 


a) Es más tenaz, rígido y duro. 


b) Posee un punto de reblandecimiento 
más elevado. 


c) Carece de histéresis dentro del pe- 
ríodo de proporcionalidad a elevada tempe- 
ratura, con el mejoramiento consiguiente de- 
bido al impedimento de deslizamientos mo- 
leculares. 


d) Mayor resistencia al cuarteamiento. 
e) Propiedades eléctricas análogas. 
1) No es inflamable. 


Es evidente que, desde el punto de vista 
que nos ocupa, satisface muchas de las exi- 
gencias actuales, especificadas en los pliegos 
de recepción de las Fuerzas Aéreas. 


Sin embargo, tiene el inconveniente, no 
muy grave, de una ligera tendencia al ama- 
rilleamiento, que disminuye su transparen- 
cia, aunque esta tendencia no es progresiva, 
sino que se detiene en un cierto -valor re- 
ducido. 


RESISTENCIA A 148 FLEXIÓN 











o Plexigles Z 


to? 














35 23 So 70 


Termperzluras (2) 
Fig. 2. 


Se estudia la manera de eliminar este de- 
Íecto, que puede tener su origen en la pre- 
sencia de monómero no polimerizado o a 
impurezas del mismo. 
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Procedimientos físicos. 


Los principales son : estiramiento bidimen- 
sional y formación de sistemas monolíticos 
plásticos/adhesivo. 


Estos últimos no interesan mucho debido, 
sobre todo, a su elevado precio. Nos deten- 
dremos en el primero de los procedimientos. 


El estiramiento bidimensional se define 
como el porcentaje de aumento en las direc- 
ciones lineales, con preferencia al aumento 
superficial. 


Consiste en un estiramiento previo de la 
lámina acrílica calentada hasta unos 130? C., 
en las dos direcciones de su plano, seguido 
de un enfriamiento hasta la temperatura am- 
biente, con la lámina inmovilizada en las di- 
mensiones del estiramiento. 


Las ventajas derivadas de este tratamien- 
to son, principalmente, un considerable au- 
mento de la resistencia a la tracción y al 
choque de la lámina tratada. Veamos a qué 
se debe este mejoramiento de las propieda- 
des mecánicas. 


El ensayo fotoelástico de las probetas es- 
tiradas demuestra que la estructura interna 
del material se transforma de tal manera 
que los segmentos de cadena molecular, ini- 
cialmente desordenados, retornan a una po- 
sición más paralela a la superficie y a la 
dirección del estiramiento, dependiendo el 
cambio angular del grado de intensidad de 
este último. Los segmentos no cambian esta- 
dísticamente el ángulo de sus proyecciones 
sobre la lámina plástica en relación con las 
dos direcciones planares. 


Si se recuerdan los mecanismos de cuar- 
teamiento anteriormente postulados, se pue- 
de comprender que a medida que la orien- 
tación aumenta es más difícil que las faltas 
o imperfecciones superficiales microscópicas 
puedan propagarse, porque sobre la lámina 
se han desarrollado una especie de planos de 
anclaje (8). Por otra parte, las medidas de 
difracción de los espectros de Rayos X ates- 
tiguan la existencia de una estructura lami- 


nar, y este cambio del estado amorfo, no es- 
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tirado, al estado estirado y orientado, puede 
ser responsable del aumento de la resistencia 
a la tracción. 


Cuando el grado de orientación es sufi- 
cientemente elevado, la lámina acrílica se 
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comporta como un montaje o conjunto de 
láminas paralelas independientes del plano 
de la hoja. Entonces la fuerza necesaria para 
romper una serie de tales láminas es mayor 
que para romper una sola, aunque sea dei 
mismo espesor total. Esto es típico de todas 
las estructuras orientadas. 


Ensayos de tracción. 


En la tabla TV pueden observarse los re- 
sultados obtenidos en los ensayos a la trac- 
ción de muestras previamente estiradas. 


TABLA IV 


Influencia del estiramiento en caliente, sobre la resisten- 
cia a la tracción del <plexiglás». 






































Éstira- Resistencia a tracción Alarga- 
"miento 
Ensayo miento | en 
) Límites | Medio '¡ la rotura 
núm. | - E e Gl me 
| “lo Kgs/cm? | Kfcm? e 
0 | 0 667 736 694 7 
1 42 701 763 722 17 
| 
2 9% | 773 986 | 817]  — 
3 110 821 1.093 938 | 36 
4 163 911 | 1.007 | 952 | 28 
! ! | - 





PrexicLás M-33 (Plastificado: 3 por 100). 





Superficies de fractura en la tracción. 


Estas superficies varían según el tipo de 
ensayo y las condiciones del mismo: veloci- 
dad, temperatura, acondicionamiento de las 
muestras, etc. En general, el material no es- 
tirado o poco estirado presenta una super- 
ficie de fractura corta, análoga a la de los 
materiales frágiles. 


En las probetas, cuyo porcentaje de esti- 
ramiento está situado por encima del "inter- 
valo crítico”, por ejemplo: 163 por 100, la 
tractura es típica de cizallamiento, de tex- 
tura fibrosa, dirigida según el sentido de las 
cadenas moleculares, paralelamente a la di- 
rección del estiramiento. 


Dentro del intervalo crítico, se presentan 
superficies a menudo con un aspecto irregu- 
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lar y turbulento. Con probetas diferentemen- 
te estiradas las regiones de fractura son ca- 
racterísticas en cada caso. 


Por un lado una zona completamente lisa, 
transparente, análoga a un espejo y perpen- 
dicular a la dirección del esfuerzo, y por 
otro, una zona complementaria, rugosa, for- 
mando casi siempre un ángulo con la pri- 
mera, 


ALORGAMIENTOS 








AUERÉS 


DY) 




















Contrariamente a las superficies de frac- 
tura del vidrio, las dos regiones están sepa- 
radas por límites bien definidos. 


La relación que pueda existir entre am- 
bas superficies, el tanto por ciento de esti- 
ramiento y la capacidad de deformación po- 
dría ser una medida interesante que aclarara 
muchas cosas sobre el comportamiento de las 
láminas acrílicas durante la rotura. 


Ensayos de resistencia al choque. 


La resistencia al choque es una caracte- 
rística mecánica de un gran valor práctico, 
puesto que la rotura de una pieza o de una 
estructura no se provoca, salvo ciertos casos, 
por un esfuerzo estático regular, sino que 
lo corriente es por choque o por variación 
de esfuerzos. Entonces la resistencia al cho- 
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que mide la tenacidad o fragilidad de un 
material, 


La tabla V da los valores de los ensayos 
realizados sobre ”Plexiglás 33” estirado en 
caliente, por medio de un aparato pendular. 
La dirección del choque fué perpendicular a 
la del estiramiento; temperatura del ensayo : 
ambiente. 


TABLA V 


Resistencia al choque. 














Estira- Resistencia al choque 
Ensayo miento 
Ñ Límites Medio 
“lo Kg. cm/cm? Kg. cm/cm? 
0 0 25,0 25,5 25,4 
1 18 34,2 34,6 34,4 
2 64 60,2 64,5 62,3 
3 109 101,8 118,6 110,2 
4 139 173,6 187,2 180,4 




















PLexicLás M-33 (Plastificado: 3 por 100). 





Evidentemente, la resistencia ha aumen- 
tado considerablemente con el estiramiento. 
El diagrama está formado por dos rectas con 
distinta inclinación, de intervalos diferentes, 
determinados por las deformaciones inter- 
nas resultantes del tratamiento térmico-me- 
cánico. 

Un estudio de la estructura conduce a las 
mismas conclusiones enunciadas en los ensa- 
yos por tracción. 


Como no se poseen datos de ensayo rela- 
tivos al porcentaje de estiramiento en el in- 
tervalo crítico, se han prolongado las dos 
rectas por puntos, encontrándose que su pun- 
to de intersección, correspondiente a un es- 
tiramiento de 98 por 100 aproximadamente, 
“coincide con el mismo valor obtenido a par- 
tir de ensayos estáticos. Posteriormente se 
ha comprobado (9) que ese valor coincidente 
de estiramiento es un valor óptimo para el 
”templado” del ”Plexiglás”. 


La resistencia al choque del ”Plexiglás” 
«no estirado es muy débil (véase fig. 5), que 
no llega al 2 por 100 de la resistencia está- 
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tica en la flexión : es un material fundamen- 
talmente frágil. 


Los resultados de los ensayos de resisten- 
cia al choque son más difíciles de interpre- 
tar que, por ejemplo: en los materiales me- 
tálicos, en razón de las deformaciones plás- 
ticas. 


El ”Plexiglás”, a causa de su débil mó- 
dulo de elasticidad, no se puede deformar 
elásticamente más que entre límites muy 
próximos. 


Una parte importante de la energía de 
choque puede transformarse en trabajo 
de deformación elástica, trabajo que es nue- 
vamente liberado en el momento de la rotura. 
A ello se atribuyen los fenómenos caracte- 


rísticos de este material, en particular para 


valores inferiores al período de estiramiento 
crítico. 


Superficies de fractura en el choque. 


Son análogas a las obtenidas en los ensa- 
yos de resistencia a la tracción. 


Por debajo del intervalo crítico, rotura 
característica de los materiales amorfos. Por 
encima de aquél, la probeta presenta una ca- 
pacidad de deformación elástica pronuncia- 
da. La superficie de fractura es entonces fi- 
brosa. La rotura al choque aparece como un 
fenómeno de arrancamiento puro, donde el 
comienzo de la rotura está favorecido por 
la fragilidad del material y por una concen- 
tración súbita de tensiones, debidas al cho- 
que, que destruyen la resistencia de cohesión. 


La textura es bastante grosera y presenta 
una apariencia irregular, escaleriforme, tan- 
to de la región lisa como de la complemen- 
taria. 


Ensayos de resistencia al desgaste. 


Frente a todas las ventajas obtenidas por 
estiramiento bidimensional, se presenta un 
inconveniente que tiene el mismo origen, es 
decir, que nace precisamente del tratamiento 
de estirado en caliente. Ciertamente que 
aquél no es lo suficientemente importante 
para justificar el abandono de la práctica de 
trabajo que hace uso del estiramiento. 
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Concretamente, la resistencia al desgaste 
de las láminas acrílicas se disminuye con el 
estiramiento en caliente. 


La tabla VI da algunos de los valores de 
estas características. 


Teniendo en cuenta estos valores, es reco- 
mendable poner el máximo cuidado en la 
limpieza de ventanas, cabinas o torretas de 
aviones, ya que normalmente las láminas 
acrílicas que las forman están más o menos 
estiradas, pues de lo contrario existe el peli- 
gro de rayar las superficies lisas y brillantes 
cuando se las frota con tejidos industriales 
o de algodón sin ningún líquido o agente lu- 
bricante. 


Resumiendo. Las características de las lá- 
minas estiradas presentan ventajas e incon- 
venientes. Más aquéllas que éstos, lo que 
sugiere la modificación de los métodos de 
moldeo de las estructuras, tendiendo a con- 
trolar el estiramiento en las dos direcciones 
planares, tanto en la superficie total como 
en los bordes de fijación al fuselaje. 


TABLA VI 


Efecto del estiramiento bidimensional sobre la 
resistencia al desgaste superficial del metacrilato 
de metilo a 23*C. 


nn 











hd cr | Empañamiento 
A o e po e 

| sional [Original] Final [Originel| Final 
Plains O | 9921 84,7 | 02 | 296 
A 160 | 918 | 838 | 04 | 428 
Lucite-202....... 0 92,11 | 87,1 0,5 | 23,7 
SE 70 | 92,1 | 85,6 | 01 | 288 

E 100 || 920 | 85,7 [| 0,2; 27,3 


























PLexicLás IA. Marca registrada de «Rohm € Haas». 
Lucitg. Marca registrada de «Du Pont». 


e 5 e == 


Las dificultades técnicas debidas a la lla- 
mada memoria elástica”, es decir, la ten- 
dencia de las láminas pre-estiradas a volver 
a tomar su forma inicial cuando se calientan 
de nuevo, así como la disminución de la re- 
sistencia al desgaste, no son suficientes para 
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detener el gran incremento que está toman.- 
do esta nueva técnica de moldeo en la in- 
dustria aeronáutica. 


Allí donde los factores económicos y el 
peso sean de importancia secundaria, estará 
justificada la sustitución de las láminas acrí- 
licas por los sistemas compuestos de láminas 
y adhesivos de amortiguamiento. 


Nuevos materiales de sustitución. 


Son estos, los materiales más modernos, 
los poliésteres. Brevemente, puede decirse 
que son productos de condensación de la 
reacción de ácidos dicarboxílicos y glicoles, 
convenientemente modificados y endurecidos 
por agentes adecuados. 


RESISTENCIA SL CHOQUE 

















Pig. 4. 


Su empleo está limitado a casos aislados, 
debido a que no poseen la transparencia del 
metacrilato y son tan sensibles a las mues- 
cas O ranuras, que una probeta lisa resiste 
diez veces más que otra entallada. 


Sin embargo, son prácticamente no cuar- 
teables, según puede verse en la tabla III. 


El moldeo de estos materiales es funda. 
mentalmente distinto que para los acrílicos, 
dada su distinta naturaleza plástica: estos 
son termoplásticos, aquéllos termioendureci- 
bles, lo que repercute en sus propiedades óp- 
ticas. 


La dificultad de trabajo propia de los ma- 
teriales termoendurecibles se ha resuelto en 
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parte, en el caso de los poliésteres, añadien- 
doles una sustancia termoplástica en propor- 
ción suficiente que permita el moldeo du- 
rante el estado intermedio de polimerización. 
Recientemente se ha sugerido la incorpora- 
ción a estas resinas de un material transpa- 
rente de refuerzo, por ejemplo: fibra de 
vidrio. 

Con ello se consigue un aumento conside- 
rable de la resistencia a la tracción y al cho- 
que, y sobre todo el punto de reblandeci- 
miento. 


Los índices de refracción son excelentes 
para determinadas longitudes de onda, pero 
para otros son deficientes. 


La. importancia que han adquirido estos 
materiales en Aviación queda reflejada en 
una estadística reciente de la mayor solven- 
cia profesional, donde se asegura que en 
U. S. A. el 50 por 100 de la producción es 
absorbido con fines militares aéreos, aun- 
que no precisamente en estructuras transpa- 
rentes. 
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Por DOMINGO 


E. difícil sustraerse a esa erudición ”vio- 
lenta "—a la que tan dados somos los es- 
pañoles—que obliga a hurgar en el pasa- 
do de las cosas de un modo implacable : 
reproduciendo fechas, transcribiendo da- 
tos, sin compulsarlos, con criterio mimé- 
tico. Por ello, es muy frecuente decorar 
los trabajos de materias aeronáuticas con 
portadas pesadamente barrocas. 


Las faenas de Leonardo de Vinci...; los 
recuerdos hinchados de retórica con la 
imagen de Dédalo al fondo o la silueta 
borrosa de Isis, desplegadas sus alas al 
viento..., componen las viñetas de estos 
solemnes umbrales aeronáuticos. Esta rei- 
teración en las citas, causa gran pesadum- 
bre en los lectores. 


Por nuestra parte, quisiéramos aligerar 
este artículo de toda referencia innecesa- 
ría y sustraernos, en lo posible, a esta ser- 
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PANTAGUA CLAUMARCHIRANT 
Teniente Auditor del Átre. 


vidumbre “arqueológica”. Se ciñe nues- 
tro propósito a fijar una época—la de en- 
treguerras—en el panorama histórico de 
la Aeronáutica. Una época a la que hemos 
denominado del "intervalo lúcido”, por- 
que este ancho paréntesis extendido entre 
las dos contiendas mundiales es, a nuestro 
juicio, un lapso fecundo. Fecundo en rea- 
lidades y pródigo en adivinaciones. En 
obsequio a cierta claridad y rigor exposi- 
tivos, sacrificamos la personal interpreta- 
ción de los acontecimientos, desarticu- 
lando de una manera gradual y cronoló- 
gica, todo ese acervo de noticias que com- 
ponen la moderna historia de la Aeronáu- 
tica, distinguiendo diversas etapas. 





12 Una etapa heroica, que se cierra 
en el 14, 

22 La etapa de la primera guerra 
mundial, 
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3% La etapa del intervalo lúcido: Dou- 
het y Mitchell. 


4% La etapa de la segunda guerra 
mundial, Y 


5.2 La etapa de postguerra: años de 
duda. 


Nuestra referencia empieza en esa ven- 
turosa fecha de 1783, en la que un globo 
azul pilotado por los pioneros del aire, se 
fué elevando majestuosamente sobre los 
peluquines empolvados de la Corte de Ver- 
salles. Desde esta fecha, hasta nuestros 
días, hay cerca de dos siglos cuajados de 
aventuras. Una de ellas, la más dramáti- 
ca, se llama Guerra Aérea. A ella sólo nos 
vamos a referir, 


Los pioneros del “aire. 


Esta fase heroica que se cierra en 1914, 
es la fase de los pioneros del aire. Pode- 
mos decir que comienza en Fleurús, a 
finales del XVIII, desde el instante mismo 
en que Coutelle sirviéndose de las entra- 
ñas de aquel ingenio que se llamó ”L*En- 
trepenant”, llevó a los aires la levadura 
de fuego que en años posteriores habría 
de crecer en formas gigantescas. 


Todo el siglo XIX, estuvo presidido por 
una inquietud bélica. Esta inquietud se 
manifestaba, tanto en la utilización de 
globos en misiones diversas—Carnott, 
Allan..., Viena, Potomac, Moscú...—, como 
en las palabras cargadas de retórica de 
Napoleón: "Un carro celeste subirá por 
orden mía hasta la región de las nubes v 
el rayo descenderá hasta la tierra por un 
tubo de metal cuando yo lo mande.” 


Estas palabras dirigidas a los sabios 
egipcios ante las pirámides de Chéops, fue- 
ron algo más que una fanfarronada. En 
ellas había mucho de adivinación. Poste- 
riormente, los hechos le dieron la razón. 
La técnica aeronáutica, brindaría al si- 
glo XX, dos nuevas clases de aeronaves 
que habrían de utilizarse también. con 
finalidades bélicas: dirigibles y aviones, 

Resaltaba, Monsieur Clementel, la utili- 
dad de los dirigibles para el reconocimien- 
to, las comunicaciones, la acción ofensiva 
y el efecto desmoralizador del enemigo. 
Antes de estallar el conflicto, ya se habían 
puesto de manifiesto—Libia, Turquía, “Pe- 
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tuán...—las grandes posibilidades bélicas 
de la Aviación. Una fuerza nueva, alborea- 
ba, intentando de un modo total la con- 
quista del aire, 


La primera guerra mundial. 


Supuso la primera guerra mundial, el 
coronamiento de las concepciones y de las 
inquietudes que caracterizaron al si- 
glo XIX, 


Se ha escrito que cuando la chispa pren- 
dió en ese polvorín llamado AO la 
Aviación estaba en la infancia. No obstan- 
te, despuntaba la aurora de una era tée- 
nica, de una civilización mecanicista, de 
insospechada trascendencia. 


La guerra, se decía, iba a dejar de ser 
empresa puramente militar para conver- 
tirse en lucha entre dos bloques industria- 
les. Se alzaprimaba el valor de la máquina 
frente al hombre y se presentía el triunfo 
de la técnica en tales dimensiones que. Me- 
garía a subvertir la escala de valores Es 
tes hasta la fecha... 


Al ciudadano de 1914, le recorrió di mis- 
mo calambre de estupor que hace presa 
en el hombre elemental en su primer con- 
tacto con las cosas. Plantado ante la vida, 
esponjada la mirada en el nuevo espectácu- 
lo que el mundo en torno le ofrece, se sor- 
prende: En el principio fué la alteración. 


Aquellos "primeros vuelos de gallina” 
de Clement Ader y Bleriot en artilugios de 
alas membranosas y ruedas. de bicicletas 
—como en una fresca acuarela de Brenet— 
han pasado a la historia. Pero están tan 
próximos, en el tiempo, que ellos mismos 
son sus propios ”clásicos”. Y los clásicos 
de la Aeronáutica moderna. 


El hombre del 14, sigue sobrecogido por 
ese maravilloso prodigio de la Aviación 
que convierte en realidad la nebulosa de 
una mitología. Y, tras una fase de ensi- 
mismamiento interior, madurado el plan, 
se decide abiertamente, con audacia, a con- 
quistar el dominio del aire con estas nue- 
vas máquinas. 


Alteración, ensimismamiento, acción: 
Tres fases. (Como en el más perfecto ci- 
clo vital orteguiano.) 


La conquista del aire, fué un hecho de 
extraordinaria importancia en la historia 
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de la humanidad. Con lenguaje de hoy po- 
dría afirmarse que la guerra había encon- 
trado ya su tercera dimensión. Aunque 
durante el primer conflicto mundial no pu- 
diera hablarse con pleno rigor de una estra- 
tegia aérea formal, fué innegable la decisi- 
va participación del arma aérea, aún 
incipiente en el desarrollo de los aconteci- 
mientos bélicos. En la fecha del armisti- 
cio, se pone de manifiesto un hecho innega- 
ble: la aeronave no se considera ya como 
un accesorio de discutible utilidad, sino 
como un medio de combate cuya impor- 
tancia ya no se discute. Los 26.000 avio- 
nes de los aliados, así lo pregonan. 


El intervalo lúcido. 


De propósito, hemos silenciado en la re- 
ferencia histórica de este artículo cual- 
quier insinuación más o menos velada a 
una serie de prohlemas—concretamente 
jurídicos—planteados por la guerra aérea. 
No es nuestra intención precisar en este 
trabajo todo lo relativo a la evolución de 
un Derecho Aeronáutico de Guerra, por 
que deshordaríamos así los límites de us 
trabajo volcado hacia un campo de inte- 
rés general y no acotado entre las márge- 
nes estrechas de una especialidad. 

Todos los problemas juridico-bélicos, 1n- 
sinuados durante la guerra habían de ser 
objeto de meditada preocupación en las 


reuniones y conferencias internacionales 
convocadas después del armisticio. 
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Hasta el estallido de Danzing, hubo un 
interregno, de "relativa paz”. Un interva- 
lo lúcido. 


Lucidez en las mentes de los que redac- 
taron las Reglas de La Haya—único pro- 
yecto, hasta la fecha, de Código para la 
reglamentación de la guerra aérea— y lu- 
cidez en la formulación de las doctrinas de 
la guerra aérea, por dos visionarios de 
talla. Douhet y Mitchel. 


Al escrutar el porvenir del Derecho Ae- 
ronáutico un tratadista del relieve Hen- 
ry-Couamnier, lo hace con mirada pesimis- 
ta. Y este pesimismo que le invade al exa- 
minar la real situación de los hechos, le 
fuerza a un diagnóstico verdaderamente 
sombrío: 





”La situación es verdaderamente ate- 
rradora.” 


Por fortuna, el desaliento del maestro 
no se comunicó a sus discípulos. Todos se 
sienten espoleados por una misma inquie- 
tud: la de canalizar en moldes jurídicos 
todo ese enorme acervo de experiencias 
originadas por la locomoción aérea. 


La preocupación de los juristas, se incli- 
na más al estudio de los problemas que la 
Aviación suscita en tiempos de paz, que a 
las cuestiones originadas en épocas de gue- 
rra. En efecto: al celebrarse en París, en 
el año 1919, el Convenio Internacional de 
Navegación Aérea se malogra una gran 
oportunidad para abordar el estudio de una 
posible regulación jurídica de la guerra aé- 
rea. Frescos estaban en la mente de los 
representantes de las naciones, el Tratado 
de Versalles y el recuerdo de la pasada 
guerra, pero sólo aludieron esta circuns- 
tancia bélica de un modo tangencial. 


Aunque en las diversas reuniones de la 
I. L. A. (Internacional Law Association) 
se fraguaron interesantes proyectos —Port- 
smouth, Buenos Aires, Estocolmo—hasta 
el año 1922, no se da cima en La Haya al 
proyecto de Código, antes citado. Á pesar 
de no haber sido ratificado por ninguna po- 
tencia, sus reglas, de hecho, han sido in- 
vocadas en numerosas ocasiones: guerra 
chino-japonesa, italo-abisinia, civil españo- 
la, y segunda guerra mundial. A partir 
de esta fecha, el índice de actividades jurí- 
dicas, sólo ofrece aisladas tentativas de re- 
gular la guerra aérea de un modo parcial. 
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La significación de Dohuet y Mitchell 
en la historia de la Aeronáutica y la con- 
sagración parcial de sus lucidas y penetran- 
tes doctrinas acerca de la guerra aérea en 
la última contienda mundial, son razones 
más que suficientes para justificar su alu- 
sión en esta breve referencia. 


Se llegó a considerar al General italiano 
Giulio Douhet como un extremista de su 
época. Con motivo del XXV aniversario 
de su muerte la REVISTA AERONAU- 
TICA (núm. 181, diciembre 1955) le dedi- 
có un comentario editorial, en el que se 
destacaba la doble vertiente—humana y 
científica—de su personalidad. Buena oca- 
sión sería ésta para hinchar con un poco 
de literatura la vida de este incomprendido 
que acabó sus días en 1930, mientras po- 
daba sus rosales en la finca de Ancona. 
Parece ser que el corazón desniveló su 
vida. Una vida que fué como un fogonazo 
que alumbró el panorama del arte militar 
aéreo de una manera insospechada. 


La seca elocuencia de los detalles exac- 
tos perfilan así su biografía : 

1909 : El jefe de la Aviación italiana—an- 
tiguo artillero y diplomado de E. M.—se 
aventura a hablar del dominio del aire y 
de su conquista con estas proféticas pala- 
bras: "En la actualidad tenemos concien- 
cia plena de la importancia del dominio 
del mar. Pronto será tan importante la 
conquista del aire, que se combatirá por 
él,” 


1915: Eleva al Jefe del Estado Mayor del 
Ejército y al ministro Bissolatti, unas Me- 
morias” sobre la organización aérea apta 
para la ofensiva en gran escala. Es proce- 
sado y condenado a un año de prisión. 


1920: Se revisa el proceso y es rehabili- 
tado porque ”ha sacrificado su interés per- 
sonal y los lazos de la disciplina al bien 
de la Patria”. Es ascendido a General. 


1930: Muere en Ancona. 


El General William Mittchell, es con- 
temporáneo de Douhet. He aquí, en apre- 
tada síntesis, los jalones de su vida. 


1921: Es nombrado Jefe de la Aviación 
de los Estados Unidos. Menos extremista 
que el general italiano, propugna una doc- 
trína con muchos puntos comunes a la 
suya. Defiende ardientemente la creación: 
de una fuerza aérea independiente del Ejér- 
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cito y la Marina, y rompe con la creencia 
de la invulnerabilidad de los buques de 
guerra. 


Es procesado, y condenado, como Dou- 
het, en Consejo de Guerra, 


1925: Después de haber sido expulsado 
del Ejército norteamericano, se retira a la 
vida civil, 

1936: Muere. 


1941: Después del desastre de Pearl Har- 
bour, es rehabilitada su memoria, concedién- 
dosele el ascenso a General. 


Observamos en la vida de ambos hom- 
bres, un paralelismo evidente. Son dos lí- 
neas rectas que no claudican y que al fi- 
nal reciben, un homenaje justo pero tar- 
dío. Póstumo, en el caso de Mitchell. 


El triunfo de algunas de estas ideas du- 
rante la segunda guerra mundial, los ha 
consagrado de un modo definitivo. 


« La segunda guerra mundial. 


A los nombres de Douhet y Mitchell, ins- 
piradores de la moderna guerra aérea, hay 
que añadir el de Severski, antiguo aviador 
ruso, nacionalizado en los Estados Unidos 
y considerado mundialmente como un ex- 
perto en materias aeronáuticas. 


Es elocuente el título de uno de sus li- 
bros más importantes publicados en 1942, 
—” Intervención del poder aéreo en la vic- 
toria”— donde condensa alguna de sus más 
características opiniones sobre táctica y 
estrategia aéreas. 


La consecución del dominio del aire, para 
el logro de la victoria, fué para los aliados 
la regla de oro del combate aéreo. 


. La huella de Douhet fué patente. Mu- 
chas de las campañas se emprendieron sólo 
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para el establecimiento de bases aéreas in- 
dispensables para el éxito de ulteriores ope- 
raciones. La conquista del Norte de Africa 
por los aliados, facilitó el salto a Sicilia y 
a la península italiana. Después de los des- 
embarcos de Normandía y de la conquista 
de los Balcanes, el cerco aéreo en torno a 
Alemania se fué ajustando cada vez más 
hasta determinar su colapso. 


El poder aéreo norteamericano se ma- 
nifestó puiante en la guerra del Pacífico. 
Mediante la acción coordinada de los tres 
Ejércitos habían obtenido los japoneses, 
rápidos avances en Filipinas, Birmania, 
Indonesia y el archipiélago malayo. 


El gran éxito táctico de Pearl Harbour, 
señala, no obstante el declive nipón. En 
1942, comienza la contraofensiva norte- 
americana en el Pacífico y la inglesa en 
Birmania. Se va saltando de isla en isla, 
de "atolón en atolón”, hacia el territorio 
metropolitano japonés, gracias a la inter- 
vención del poder aéreo. En marzo de 1943, 
se inicia la ofensiva aérea contra el Japón 
en gran escala. Ha comenzado la guerra de 
aniquilamiento: el 6 de agosto, se lanza 
la primera bomba atómica sobre Hiroshi- 
ma; el 9 de agosto, la segunda sobre Na- 
gasaki, y el 14, se rinde incondicionalmen- 
te el Japón, sin que una hota americana 
haya pisado. su suelo. 


- A la vista de estos acontecimientos en 
los que tan decisiva participación tuvo el 
arma aérea, la conciencia de las naciones 
pareció inquietarse. Esta inquietud se ad- 
vierte ya, un año antes de que estallara el 
conflicto, en las humanitarias tentativas 
realizadas por el Comité Jurídico Interna- 
cional de la Cruz Roja, a partir del 
año 1938. 


En París se exhortaba a los Estados a 
que no dirigiesen sus bombardeos aéreos 
contra la población indefensa; se condena- 
ba expresamente desde Londres el hbom- 
Lardeo terrorista. Todos estos mensajes, 
todos estos patéticos llamamientos de la 
humanitaria institución se diluyeron en un 
mundo en armas. 


Los años de la duda. 


Desde el armisticio a la guerra de Co- 
rea se extiende un quinquenio de dudas y 
cavilaciones en el que la Humanidad an- 
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gustiada temió un posible suicidio del Pla- 
neta con las nuevas armas atómicas. 


Pero este estupor no era más que el.cor- 
tejo natural que siempre ha acompañado 
durante toda la historia el alumbramiento 
de una nueva invención. 


La vida internacional se desenvolvía 
convulsa; se hablaba de una futura guerra 
con frases apocalípticas; se pronosticaba 
la realización de ciertas operaciones per- 
fectas en su monstruosidad—, en las que 
sólo bastaba pulsar un botón para raer del 
Planeta a un pueblo entero; nuevas con- 
cepciones parecían estar en trance de na- 
cer... Fueron años de evasión morbosa, 
cortadas secamente por las primeras rá- 
fagas de fuego que se columpiaron sobre 
el paralelo 38. Una nueva guerra había 
estallado. 


De esta guerra de Corea, iniciada en el 
verano de 19530, dos consecuencias funda- 
mentales se derivan: 


a) Una negativa: La guerra coreana 
no ha aportado ninguna revelación sen- 
sacional en el empleo de las armas utiliza- 
das con fines estratégicos. 


Los procedimientos empleados en la 
guerra coreana concitaron el interés hu- 
manitario de los representantes de algu- 
nas potencias de la O. N. U. en términos 
tan vivos que originaron numerosos de- 
hates. 


Los informes del delegado chino, del re- 
presentante indio y de Málik concuerdan 
todos en la condenación de los hombar- 
deos realizados contra las poblaciones cl- 
viles, por suponer grave violación a las 
normas de Derecho Internacional. 


En este año 1950 la polémica trasciende 
a Europa y un grupo de cristianos nrogre- 
sistas en Paris y los miembros de la Cruz 
Roja (sesión de Montecarlo) se pronun- 
cian en igual sentido. Es tal la preocupa- 
ción que por ese aspecto de la guerra se 
tiene, que el establecimiento de zonas de 
seguridad, inmunes a los bombardeos, 
constituye el centro de todas las inquietu- 
des. La consagración de este régimen en la 
Convención de Ginebra de 1949, se rohus- 
tece con el memorándum que la Cruz Roja 


Internacional dirige a las naciones, llegan- 


do a tener efectividad en Shangai y Pales- 
tina (1951). 
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bh) Otra positiva. 


«La originalidad de la guerra de Corea 
destacada, entre otros, por Marcel Le Goff 
en su "Manual de Droit Aerien” (Paris, 
1954), no es otra. que la de haber hecho 
progresar notablemente la idea de una 
fuerza aérea permanente al servicio de las 
Naciones Unidas. Aunque la guerra origi- 
nartamente fuera iniciada por los Estados 
Unidos, no lo hizo en su nombre, sino en 
el de las Naciones Unidas, ya que contin- 
gentes más o menos simbólicos fueron in- 
vitados al frente de Corea. 


A la idea de cooperación internacional ha 
prestado su decisivo concurso la Aviación. 
”Al aproximar a los pueblos —escribe Le 
Gofí—, ha contribuído también a realizar 
la unidad del mundo. Creando sus propias 
instituciones, su organización internacio- 
nal ha modelado poco a poco un mundo a 
su imagen.” 


Estas palabras quizá pequen, a juicio 
de algunos, de lesa candidez. Pero es lo 
cierto este hecho evidente de la aproxima- 
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ción física de los pueblos gracias a la Avia- 
ción. Silos aviones, como nuevos salteado- 
res de fronteras y meridianos, han hecho 
posible este milagro, confiemos en que al- 
gún día sea también una realidad la apro- 
ximación espiritual de estos mismos pue- 
blos hoy divorciados y a los que servirá de 
aglutinante una poderosa razón de huma- 
nidad. Es muy fácil dejarse arrebatar por 
un pesimismo gazmoño y lanzar trenos 
iracundos contra los nuevos hallazgos de 
la técnica, a los que sólo se consideran ins- 
trumentos del mal. (Para la mirada miope 
de Sartre, la bomba H, por ejemplo, no 
es más que un arma contra la Historia.) 


Confiemos en un nuevo ordenamiento 
de la vida, utópico quizá para el hombre 
de nuestros días, asentado sobre esas ele- 
mentales razones de humana convivencia. 
Razones que apenas se insinúan como re- 
mota nebulosa cordial, pero que brindará 
a los hombres de mañana la exacta medida 
de las cosas y el sentido profundo del 
vivir, 
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El Presupuesto de Defensa Nacional francés 


para 


Arás de hablar de los créditos militares 
para 1957 señalemos que el total del presu- 
puesto para 1956 alcanzaba 931.000 millo- 
nes, los cuales representaron 26,2 Jo del to- 
tal de los gastos nacionales. Hay que hacer 
constar que en esta cantidad no están incluí- 
dos los 315.000 millones gastados extraor- 
dinariamente en Argelia. Los gastos para 
las operaciones en Egipto figurarán en un 
crédito extraordinario, el cual será presen- 
tado próximamente. 


El total presupuestado para 19537 ascien- 
de a 1.001.000 millones de francos, lo cual 
representa un 25 % del total. Igualmente al 
año anterior, estos gastos no comprenden 
los destinados a las operaciones en Argelia, 
y se reparten como a continuación se ex- 
presa: 


— 619.000 millones para gastos ordina- 
rios. 

— 382.000 millones para gastos en capi- 
tal, concernientes a nuevas adquisicio- 
nes, infraestructura, instalaciones, etc. 


A estos créditos se añaden los anexos co- 
rrespondientes para carburantes y explosi- 
vos, acordados en el capítulo de gastos e in- 
gresos, cuya cantidad asciende a 60.847 mi- 
llones de francos, distribuyéndose : 


— 35.493 millones para carburantes. 
--25.354 millones para explosivos. 


Ejército de Tierra. 


En el curso del debate sostenido en la 
Asamblea Nacional se han fijado para las 
fuerzas francesas del Ejército estas tres mi- 
siones: 


a) Defensa de la Unión Francesa. 


b) Mantenimiento del orden y defensa 
en superficie. 


c) Defensa de Europa en el seno de la 


NATO, 


1957 


Según se dijo en la Asamblea, la nación 
puede estar orgullosa de la tarea cumplida 
por los tres Ejércitos en el curso del pasa- 
do año, el cual quedará inscrito en la his- 
toria como el "año africano”. 


Se logró movilizar a 200.000 hombres sin 
incidentes dignos de mención, mostrando con 
ello la juventud francesa su patriotismo y 
su valor. 


En cuanto al Ejército activo, supo adap- 
tarse a su nueva misión, realizándose un 
gran esfuerzo por parte de los Ingenieros 
militares. E 

Si nos referimos al material de helicóp- 
teros disponible para operaciones al comien- 
zo de 1936, Francia sólo disponía de: 


— 23 helicópteros ligeros. 
-- 20 helicópteros medios. 


Al iniciarse el 1957 disponía de: 


— 43 helicópteros ligeros. 

— 44 helicópteros medios. 

— 31 helicópteros pesados. 

Gracias a los pedidos realizados en febre- 
ro, se espera que al final del año actual 
existan en Servicio: 


-- 249 helicópteros ligeros. 

— 80 helicópteros medios. 

-— 118 helicópteros pesados. 

Se ha fabricado una serie de helicópteros 
ligeros, los ”Djinn” y ”Alquette”, y se ha 


comenzado una cadena de helicópteros de 
combate que son fabricados bajo licencia. 


A una objeción del Presidente de la Co- 
misión de Defensa Nacional, el Ministro 
respondió manifestando entre otras cosas lo 
siguiente : 

”A pesar de los esfuerzos hechos para 
Argelia, hemos mantenido nuestra contribu- 
ción al Pacto del Atlántico: más de 70.000 
hombres. Por otra parte, las Divisiones 
NATO enviadas a Argelia han conservado 
su estructura primitiva y podrían, llegado el 
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caso, volver a ocupar su lugar en la coali- 
ción. No olvidemos que el Pacto Atlántico 
cubre nuestros Departamentos de Argelia, 
constituyendo nuestro esfuerzo una contri- 
bución positiva, pues el triunfo de la sub- 
versión en Argelia abriría el camino de la 
Unión Francesa, base posterior de la alian- 
za atlántica. 


LOS 7 


" PRESUPUESTO NACICNAL. 
400%, DOO.000.DOO Francos 


DOEFENSA 
NACION le 


2001.000-000.000 





"Las tres misiones fijadas para nuestro 
Ejército son contradictorias. Mientras que 
las dos primeras—Defensa de la Unión 
Francesa y mantenimiento del orden y de- 
fensa en superficie—exigen unidades muy 
parecidas a la guerrilla, la tercera exige, en 
la hipótesis de una guerra nuclear, la con- 
centración de la máxima potencia con el mí- 
nimo de efectivos.” 


"Todo futuro conflicto estará presidido 
por el hecho ideológico y el hecho nuclear. 
El primero encuentra su plena representa- 
ción en la guerrilla. El ejemplo argelino 
prueba que esta forma de guerra es utili- 
zada para amenazar nuestros territorios de 
ultramar y al mismo tiempo envolver la 
NATO por el Sur. Europa está expuesta a 
idéntico riesgo, combinando las ' guerrillas 
con las operaciones generales.” 


”En cuanto al hecho de una guerra nu- 
clear, es tal su importancia, que un sistema 
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de defensa basado en los medios tradicio- 
nales parece irrisorio actualmente; sin em- 
bargo, si no mantenemos las correspondien- 
tes fuerzas clásicas, el adversario estará ten- 
tado para atacar—bajo el pretexto de sos- 
tener una subversión interior—con la espe- 
ranza de no estar expuesto a la respues- 
ta nuclear. La capacidad de respuesta. va li- 
gada a la posesión de explosivos e ingenios 
nucleares y actualmente estos medios no 
podemos obtenerlos si no es a través de la 
alianza atlántica. Por ello, estamos decidi- 
dos a proponer, durante la próxima reunión 
del Consejo Atlántico, un reforzamiento de 
esta alianza, la cual es esencial para la paz.” 


”Los que nos amenacen, deben saber que 
en caso de ataque están expuestos Y una res- 
puesta fulminante. De esta manera pode- 
mos poner a disposición de nuestras fuer- 
zas, los bombarderos e ingenios de largo al- 
cance. Los tres Ejércitos han sido dotados 
de créditos a este efecto.” 


”La defensa interior del territorio metro- 
politano y de la Unión francesa exige un 
dispositivo militar adaptado esencialmente 
a la lucha contra la subversión. La expe- 
riencia adquirida en Africa del Norte cons- 
tituirá la base de todo nuestro dispositivo 
de defensa interior y al mismo tiempo, nos 
permitirá aconsejar a nuestros aliados.” 


El presupuesto del Ejército de Tierra se 
eleva a: 


A) GASTOS ORDINARIOS 


1.2 Personal: 


114,337.038.000 francos 
41.497.090.000 » 
15,109.879.000 > 
39.047.918.000 » 


Remuneraciones ... ... 
Entretenimiento ... ... 
Cargas sociales ... 
2.2 Material ... ... ... +... 
A 
9 


2 Trabajos de entrete- 
nimiento ... 5.778.000.000 » 
4,2 Diversos +... ... +... ... 3.500.000.000 » 
TOTAL ... ... 219.269.925.000 > 


B) GASTOS EN CAPI- 


TAL .. 88.630.000.000 » 








Total general .... ... 30'7.899.925.000  “» 


Ejército del Aire. 


El presupuesto de Defensa Nacional apro- 
bado para este año, prevé una suma de 
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286.300 millones de francos para las Fuer- 
zas Aéreas en 1937. 


Estos créditos, son sensiblemente iguales 
a los de 1956, que se elevaron a 284.800 mi- 
llones. Sin embargo, a causa de las econo- 
mías impuestas por el gobierno en el curso 
de este ejercicio, el Ejército del Aire, no 
dispuso más que de 267.100 millones de 
francos. 


Los gastos previstos en 1957 comprenden : 


— 119.300 millones de gastos ordinarios, 
o sea: remuneraciones del personal, gastos 
de funcionamiento, carburantes, etc. 


— 167.000 millones de gastos de capital 
concerniente a construcciones aeronáuticas, 
equipo, infraestructura, etc. 


El presupuesto de 1937 para Aire, se ca- 
racteriza por: 


0 


1.2 Una pausa en el crecimiento de efec- 
tivos. Estos quedarán al mismo nivel que 
los fijados para 1936, o sea, 146.000 hom- 
bres; 


2.2 Un aumento sensible de los créditos 
para estudios que permitirá la puesta a pun- 
to de aviones que no necesitan largas y cos- 
tosas pistas de despegue y el desarrollo en 
materia de ingenios especiales. 


3.2 La creación de la Aviación de Bom- 
bardeo, con material francés (Vautour IL. B. 
versión bombardeo): 


4.2 Continuación de los programas en 
curso, relativos al material aéreo (aviones 
”Vautour”, ”Mystére IV. B. 2”, ”Nord 
2301” y otros varios ”Fouga Magister”, 
Broussard y helicópteros). La limitación de 
los créditos ha traído por consecuencia una 
reducción en el número de ciertos aviones 
cuyos encargos estaban «decididos : 


0 


5.2 El refuerzo de la aviación francesa 
de ultramar. Sus efectivos pasarán de 6.200 
hombres a 9.000. El material aumentará por 
la puesta en servicio de aviones de transpor- 
te Nord 2501, aviones ligeros y de apoyo 
"Y. 6” y "Broussard” y helicópteros medios 
y pesados (Alouette” y Sikorsky”). 


En lo que se refiere a la industria aero- 
náutica, a pesar de la reducción en número 
de ciertos tipos de aviones ya encargados 
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("Super-Mystére”, "Vautour” y ”Fouga”). 
Su presupuesto será sensiblemente manteni- 
do a su nivel actual. 


Marina. 


El presupuesto de la Marina se eleva a 
188.600 millones de francos (18, 8 Zo de los 
créditos militares). Se descompone en: 


— 91.700 millones para gastos ordinarios. 
— 96.900 millones para gastos en capital. 


Es de hacer notar, que los créditos soli- 
citados para gastos en capital ascendían ini- 
cialmente a 99.900 millones, habiendo su- 
frido una reducción global de 3.000 millones. 


Algunas de las partidas consignadas son 
las siguientes : 


— 3.000 millones para estudios e ¡nvesti- 
gaciones. 


— 15.330 millones para material de serie 
aeronaval. 


— 31.000 millones para nuevas construc- 
ciones de la flota. 
— 12.000 millones para municiones. 


L9SF7 
PRESUPUESTO DE DEFENSA NACIONAL. 
1.001. 000: 000.000 Francos 


TIERRA 
307.999. 925.000 


158.600. 000.000 





— 3.000 millones para equipo militar y 
defensa costera. 


— 3,270 millones para trabajos marí- 
timos. 


— 1.353) millones para Bases aeronavales. 
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Las mayores dificultades que encontrará 
la Marina para llevar a cabo el esfuerzo de- 
seable en 1957, serán los altos precios jun- 
to con las reevaluaciones de gastos que ello 
entraña. De esta manera las nuevas cons- 
trucciones no alcanzarán más que 20.930 to- 
neladas en lugar de las 30.000 consideradas 
como. el mínimo indispensable. 


Estas nuevas construcciones se reduci- 
rán a: 


— Un crucero > porta-helicópteros de 10.000 
toneladas. 


— Dos escoltas .para la Unión de aNoado 
de 1.630 toneladas. 


— Dos escoltas rápidos de 1.250 toneladas. 


.- —Tres submarinos de caza de 700 to- 
neladas. 


; co Ln submarino. de bolsillo de 30 to- 
neladas. 


-—Dos navíos de la categoría L. S. T. 
de 1.500 toneladas. 


Se señalará que, a excepción de los por- 


ta-helicópteros, el presupuesto de 1957 no - 


comprende más que barcos de pequeñas di- 
mensiones, los cuales generalmente cuestan 
más caros por tonelada que los grandes na- 
víos de combate; esta es la razón por la cual 
las nuevas construcciones se han limitado 
a 20.930 toneladas ya citadas. 


Según había anunciado el Secretario de 
Estado para la Marina en el mes de mayo 
último, el presupuesto de 1957 lleva consigo 
la conversión del petrolero ”El Sena” en 
buque cisterna de la Escuadra y el de trans- 
porte "Ile D'Oleron” en navío experimental 
para el lanzamiento de cohetes teledirigidos. 


Con esta reevaluación de precios el mayor 
perjuicio ha alcanzado a las fuerzas aero- 
navales. Es de señalar que durante el ejer- 
cio de 1956 habían sido pedidos cincuenta 
aviones embarcables de lucha antisubmarina 
Breguet 1.050 y había sido inscrita por an- 
ticipado con cargo al presupuesto de 1957 
otros cincuenta aviones de este tipo; la finan- 
ciación de estos aviones por cuenta de la 
Marina por el Ministerio del Aire, había 
excedido las estimaciones previstas, por lo 
cual este segundo pedido deberá ser redu- 
cido a 23 Breguet 1.050. 
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Como compensación se ha emprendido la 
construcción de una preserie de cinco aviones 
de asalto embarcables, cuyo tipo (Breguet 
1.100 o Etendart IV, versión Marina del 
Mystére IV) no ha sido todavía elegido, 
como asimismo la compra de tres hidroavio- 
nes de exploración Grumann SA-16 Alba- 
tros, para los establecimientos del Pacífico. 


Para remediar esta insuficiencia de nue- 
vas construcciones para la flota aeronaval, 
anticipadamente y con cargo al presupuesto 
de 1958 han sido autorizadas cantidades por 
un valor de 66.000 millones de francos que 
se reparten como sigue: 


— 6.000 millones destinados para los 25 
Breguet 1.050 diferidos. 

— 60.000 millones para completar a 60. 000 
toneladas el conjunto de las construcciones 
navales previstas para 1957 y 1958. 


De igual manera se tiene previsto la cons- 
trucción de un portaviones de 30.000 tone- 
ladas y un crucero lanza-cohetes. 


La dotación del porta - helicópteros de 
10.000 toneladas consistirá en unos 15 heli- 
cópteros pesados, destinados a la defensa 
antisubmafina de las fuerzas navales o de 
algunos convoyes valiosos. 


En tiempo de paz reemplazará al ”Jeann 
D'Arc” como crucero Escuela de aplicación. 


De todas las maneras queda mucho por 
hacer a las Fuerzas Navales y aeronavales 
francesas; por falta de créditos, los efecti- 
vos presupuestarios quedan fijados en 72.000 
hombres y se estima serían precisos al menos 
otros 2.000, según se apercibe cuando se 
trata de alcanzar el "completo operativo”, de 
las tripulaciones de la Fuerza de Interven- 
ción en el Oriente Medio (60 navíos de 
guerra, de los cuales 23 de combate). 


Según las enseñanzas deducidas de la 


campaña de Egipto se ha tomado en consi- 


deración la transformación de la media bri- 
gada de fusileros marinos en una Brigada, 
crear una División de desembarco, lo cual 
arrastra en sí un aumento considerable de 
sus efectivos que no tendrán lugar hasta pa: 
sado cierto tiempo puesto que, previamente, 
tiene que ser aprobado este aumento por el 
Parlamento. 
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Información Nacional 





El NUEVO MINISTRO DEL AIRE 


Por Decreto de 
23 de febrero pa- 
sado el Jefe del 
Estado ha tenido 
a bien nombrar 


Ministro del Aire 


al Teniente Gene- 
ral de nuestro 
Ejército don José 
Rodríguez y Díaz 
de Lecea, que has- 
ta ahora había des- 
empeñado el man- 
do de la Región 
Aérea del Estre- 
cho. 


El General Le- 
cea ingresó en el 
Servicio de Avia- 
ción en 1920, in- 
corporándose pos- 
teriormente a las 
Escuadrillas de 
Melilla, formando 
parte de las cuales 


intervino en numerosas Operaciones, alcan- 
zando por méritos de guerra los ascensos a 
Capitán y Comandante en 1924 y 1926, res- 
pectivamente. En el curso de la campaña re- 
sultó herido y derribado varias veces. 


Durante nuestra guerra de liberación ac- 





tuó como Jefe de 
la Escuadra de 
Bombardeo, y más 
tarde como Jefe de 
la Región Aérea 
del Centro. Ya 
concluída nuestra 
Cruzada fué Jefe 
de la Zona Aérea 
de Marruecos, y 
por último, en 
1943, es nombra- 
do para el mando 
de la Región Aé- 
rea del Estrecho. 
Está en posesión 
de la Medalla Mi- 
litar Individual y 
numerosas conde- 
coraciones nacio- 
nales y extranje- 
ras. 


Al ponerse al 
Írente de nuestro 
Ministerio un 
aviador de tan limpia ejecutoria, REVISTA 
DE AERONAUTICA felicita respetuosa- 
mente al nuevo Ministro del Aire, deseán- 
dole toda clase de éxitos «en el cumpli- 
miento de su misión al frente de la Avia- 
ción española. 
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ENTREGA DE UN 


El día 20 de febrero tuvo lugar en la 
Base Aérea de Reus la entrega de un sable 
de honor, ofrenda de la República Argen- 
tina, al número uno de la última promoción 


salida de la Academia General del Aire, Te- 
niente don Juan Martínez Martínez. 

Para efectuar la entrega llegaron a la 
citada Base en avión, procedente de Ma- 
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SABLE DE HONOR 


drid, el Ministro Consejero de la Embajada 
Argentina don Abraham Alfredo Becerra y 
el Agregado aéreo, Comodoro Cayo Antonio 
Alsina. 





El acto, sencillo y emotivo, fué presidido 
por el Comandante de la Base en represen- 
tación del General Jefe de la Región Aérea 
Pirenaica. 














¡Concurso Revista de Aeronáutica 


REVISTA DE AERONA UTICA abre un Concurso entre todos los artículos 
publicados en sus páginas durante el año 195. 


Tomarán parte en él todos los artículos publicados, a excepción de aquellos que hayan sido 
presentados al Concurso «Virgen de Loreto», que se consideran excluídos, 


Se establecen dos premios de 2.000 y 1.500 pesetas para premiar los dos artículos que a jui- 
cio de la Redacción reúnan mayores méritos. 





Los citados premios serán percibidos por los autores independientemente de la cantidad ya 
recibida en concepto de colaboración ordinaria, á 


El fallo del Concurso se hará público en el número de enero del próximo año 1958. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 





El ”Hustler” en un momento de Su impresionante despegue. 


ESTADOS UNIDOS 


Penuria de pilotos militares 
a reacción. 


La USAF está encontrando 
grandes dificultades para te 
clutar pilotos para los cazas, 


extremadamente complejos, de 
la «Serie 100». 

Un gran número de pilotos 
de la USAF se estima que no 
están en condiciones de satis- 
facer las severas exigencias que 
imponen los nuevos cazas a 
reacción. 
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La USAF calcula que un 
piloto le cuesta alrededor de 
250.000 dólares, para su for- 
mación y entrenamiento. 

Esta falta de hombres cuali- 
ficados crea un grave proble- 
ma, agravado aun más por la 
demanda de pilotos civiles, cu- 
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yos emolumentos son más ele- 
vados que los de sus colegas de 
la USAF. También hace usu 
de este personal la industria 
aeronáutica. 

Para reemplazar estos pilo- 


LS E 
o 
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ción de los aviones de pistón a 
los de reacción dará lugar a 
graves problemas, tanto físicos 
como mentales. Cree firme- 
mente que los pilotos mayores 
de cuarenta años serán incapa- 





Por primera vez se han utilizado proyectiles dingidos en 

aguas del Mediterráneo en el curso de unos ejercicios 

realizados por la flota americana en este mar, en los que 

también participó el portaviones ”Forrestal”, al que pode- 
mos ver en el grabado durante las maniobras. 


tos, la USAF está constante- 
mente reclutando jóvenes de- 
seosos y a la vez capaces de 
pilotar los nuevos cazas a reac- 
ción. Pero son necesarios unos 
seis meses para su formación, 
y la mayor parte de ellos d:- 
ben recibir una formación 
complementaria antes de po- 
der volar sobre los aparatos de 
la «Serie 100». 

El General Bertrandias, an- 
tiguo inspector de la USAF, 
está convencido que la transi- 


ces de soportar la transición. 
Señala que un piloto formado 
sobre aviones a pistón y que 
tenga 7.000 horas de vuelo no 
podrá responder a las exigen- 
cias propias de los aviones a 
reacción. Los dos tipos de avio- 
nes exigen del piloto una apti- 
tud radicalmente diferente, y 
funda su opinión en la expe- 
riencia adquirida en la USAF 
con ocasión de la transición de 
los B-29 y B-50 a los B-47 y 
B-52, 
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Posibilidades de la USAF. 


Continúa sobre el tapete la 
cuestión de si la USAF está 
en condiciones de poder hacer 
frente a un ataque enemigo, y 
si sus proyectos para el fu 
turo permitirán ser optimistas 
durante el transcurso de los 
próximos años. La opinión del 
Secretario de la Fuerza Aérea, 
Mr. Quarles, es de que las po- 
sibilidades aéreas del país, para 
poder responder a cualquier 
agresión, aumentaron en el 
transcurso del año pasado y 
continuarán aumentando du- 
rante el próximo ejercicio fis- 
cal, siendo esta opinión mucho 
más optimista que la expuesta 
recientemente por la Comisión 
de Fuerzas Armadas del Se- 
nado. 

Las principales críticas a la 
situación actual, como es no- 
toriamente conocido, se basan 
en el mayor número de avio- 
nes que la Unión Soviética 
produce con respecto a los 
Estados Unidos, pero según el 
Secretario de la Fuerza Aérea, 
esta manera de enfocar el pro- 
blema es desacertada, ya que el 
número de aviones no es pre- 
cisamente la medida justa de 
la eficacia combativa del con- 
junto, pues debe ser basada en 
la efectividad de los diferentes 
aviones en el combate. 

Las mejoras logradas po- 
drían ser resumidas en los si- 
guientes aspectos. 

— El aumento en las exis- 
tencias de armas nucleares y 
al mismo tiempo el incremento 
de sus diferentes tipos, con la 
consiguiente mayor flexibili- 
dad de su empleo. 

— Los medios disponibles 
para conseguir que estas ar- 
mas alcancen sus objetivos son 
más modernos y más seguros. 

— Un considerable perfec- 
cionamiento en el desarrollo y 
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dispersión de armas y unida- 
des. 

-—El sistema de alarma fué 
notablemente mejorado. 

—La experiencia del per- 
sonal y su entrenamiento au- 
mentan de día en día. 

— Los proyectos en estudio 
permiten mirar con confianza 
el porvenir. 


Baterías de cohetes antiaéreos 


en Thule. 


Según un comunicado del 
Ejército norteamericano, se tie- 
ne en proyecto la instalación 
de baterías de cohetes antiaé- 
reos Douglas Nike en la base 
aérea de Thule, en Groenlan- 
dia. La construcción de las 
instalaciones necesarias se inl- 
ciará en la próxima primavera. 
En Alaska y en las fortifica- 
ciones insulares del Pacífico se 
instalarán baterías de este tipo. 
Su instalación se ha demorado 
porque la USAF consideraba 
más efectivo el proyectil Ta- 
los, desarrollado por la Ma: 
rina. 


Proyectil antiaéreo de mando 


a distancia con carga atómica. 


El jefe del Mando de De- 
fensa Aérea de los Estados 
Unidos, General Earle E. Par- 
tridge, ha manifestado en 
Mount Clemens (Michigan) 
que la defensa aérea dispondrá 
en un futuro próximo de un 
proyectil teledirigido y pro- 
visto de una carga atómica, 
mediante el cual podrá derri- 
barse de un solo disparo una 
formación completa de bom- 
barderos enemigos. No ha fa- 
cilitado detalles sobre este pro- 
yectil, del cual se sabe Única- 
mente que está dirigido a dis- 
tancia y que reacciona ante el 
calor desarrollado por los gru- 
pos motopropulsores de los 
bombarderos enemigos. 


INGLATERRA 


Entrenamiento en reactores. 


El Ministro del Aire, mister 
Ward, en una respuesta en el 
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dido a establecer este sistema 
de enseñanza en gran escala. 

Se ha hecho un pedido en 
cantidad del reactor «Pro- 
vos», «que, parece ser el me- 
jor avión para este fin». 





El X-17 es disparado por primera vez en la base aérea 
de Patrick-Florida. 


Parlamento, ha dicho que las 
pruebas han demostrado que 
la instrucción inicial de pilo- 
tos en aviones a reacción ex: 
clusivamente cuenta con claras 
ventajas, y por ello se ha deci- 
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Bombardero para la Ma- 
rina. 


Uno de los bombarderos 
más rápidos del mundo se en- 
cuentra en una etapa avanzada 
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de su desarrollo, con destino 
a la Aviación Naval. 

Se trata del Blackburn 
NA 39. Sus características aun 
se mantienen en secreto, pero 
se dice que supera al North 
American N 3], de la Marina 

_de los Estados Unidos, avión 
' birreactor, biplaza, que ha vo- 
lado:a más de 1.800 k..p. h.: 
+ Los piototipos del -NA.'39 
han. réalizado «bon éxito. prue- 
A de vuelo 'y“aterrizajes en 








“réndimiento. h 


pertos «británicos. Podría ser 
utilizado tanto por la RAF co- 
mo por la Marina. 








la Flota; y su 
a causado. una: *. 
gran impresión entre los ex-'' 
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Prototipo de submarino 
atómico. 


Un prototipo de grupo mo- 
tor atómico para submarino se- 
rá construído en Inglaterra y 
alojado en el interior de un 
casco en tierra firme. El motor 
debe estar concluído en 1960 
lo más tarde. 

La ejecución del proyecto 
ha sido confiada a la casa Vic- 


-kers Nuclear Engineering, y 
.bajo la dirección de. especialis- 
* tas del Reino Unido.: - +: 





La “casa: Rolls Royce cons- 
truirá' el, genérador. de ''calor 
atómico y sú equipo auxiliar; 


la firma Foster Wheeler el ge- 
nerador de vapor y su equipo 


auxiliar, y la Vickers-Arms- 
trong las turbinas, los conden- 
sadores y otros accesorios. 

El grupo atómico en estu- 
dio es del tipo de refrigeración 
por agua a presión. 


U.R.S. S. 
Bases de proyectiles dirigidos. 


Según una información de 
origen austríaco, el Ejército 
soviético dispone de cuatro ba- 
ses de proyectiles dirigidos en 
Bohemia: una al SO. de Libe- 
rec, otra al NE. de Olomonc, 
una tercera al E. de Karlovy 
Vary y la. cuarta cerca de 
Krumlov. 


Formación de aviones F-54, de la recién nacida Fuerga Aérea alemana, patrullan sobre 
una zona montañosa. Como antaño, los aviones pueden ser identificados por la cruz de 
hierro de sus fuselajes. 
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MATERIAL AEREO 


En la base de White Sands-Nuevo Méjico, 
proyectil cohete dirigido ”Lacrosse”. En la 
ladado en un camión 


CANADA 


Características generales del 


de Havilland DIHC-4 


Según el director de opera- 
ciones de las Fábricas de Ha- 
villand, del Canadá, el proyec- 
to del bimotor de transportes 
DHCA se llamará <«Caribou». 
Este avión interesa tanto al 


Ejército canadiense como al de 
los Estados Unidos, pero el 
proyecto no está todavía lo su- 
ficientemente desarrollado pa- 
ra que el constructor pueda 
aceptar pedidos en firme. 

La carrera de despegue y 
aterrizaje del aparato será de 
150 metros, y su versión mili- 
tar podrá llevar 28 hombres, 
o dos «jeeps», o un cañón de 
105 mm. Inicialmente estará 
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se ha exhibido por vez primera el nuevo 
foto el proyectil tal como podrá ser tras- 
ligero de campaña. 


equipado con motores a pistórr 
Pratt €? Whitney de un mo- 
delo experimentado, pero está 
previsto equiparle más tarde 
con turbo-propulsores. 


La Canadair proyecta un avión 
a reacción como sustituto 


del T-6. 


La Compañía Montreal Li 
mitada está tratando de intere- 
sar a la Real Fuerza Aérea ca- 
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nadiense por.su CL-41, avión 
de entrenamiento de propul- 
sión a chorro, con doble man- 
do y asientos contiguos para 
los dos pilotos, con el propó- 


sito de que dicho avión susti- 
tuya al North American Har- 
vard T-6 en la instrucción pri: 
maria. 

Se calcula que el avión ten- 
drá un peso bruto aproximado 
de 5.000 libras, y será movido 
por un turborreactor, con un 
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empuje del orden de las 2.005 


a 3.000 libras, tal como el 
Armstrong Siddeley Viper, 
GE J85, Fairchild J83, Rolls- 
Royce R. B. 108 u otro nuevo 


Un proyectil *Lacrosse” cae verticalmente sobre el objetivo 
señalado. 





motor Rolls-Royce, de diseño 
ocasional en esta categoría. 
Las velocidades de despegue 
y de aterrizaje serían aproxi- 
madas a las del Harvard. 
La Real Fuerza Aérea cana- 
diense está interesada por el 


proyecto. ¡ 


223 


ESTADOS. UNIDOS 


Un helicóptero Sikorsky com 
turbinas. 


El estudio de un nuevo he- 
licóptero para poder transpor- 
tar de 17 a 20 pasajeros está 
siendo estudiado actualmente 
por la División de la Sikorsky 
Aircraft, de la United Air- 
craft. Se ha anunciado que 
este aparato será propulsado 
por dos turbinas General Elex- 
tric T-58, colocadas la una 
junto a la otra por encima del 
puesto de pilotaje. 

Esta disposición es análoga 
a la que ha sido adoptada 
igualmente por las fábricas bri- 
tánicas Westland para el he- 
licóptero «Westminster». Este 
nuevo Sikorsky tomará la mis- 
ma forma que el S-58, equi- 
pado de un motor de pistón 
Wright R-1.820, que podrá 
transportar 12 pasajeros. 


FRANCIA : 


Velocidad ascensional del 
<Gerfaut ID». 


El avión Nord «Gerfaut IT», 
pilotado por A. Turcat, ha al- 
canzado las siguientes velocida- 
des ascensionales: 

6.000 metros de altura en 
un mínuto veintidós segundos. 

9.000 metros de altura en 
un minuto cuarenta segundos. 

12.000 metros de altura en 
dos minutos y dieciocho se- 
gundos. 

15.000 metros de altura en 
tres minutos y treinta y cinco 
segundos. 

Aunque estas performances 
no han sido aun homologadas 
por la PAI, baten los actuales 
records de subida, que estaban 
actualmente en posesión de la 
Gran Bretaña. 

El «Gerfaut Il» es un inter- 
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ceptador ligero de- ala delta, 
equipado con un turborreactor 
Atar-G.; con postcombustión, 
_de un empuje: de «4.500 kilo- 
«gramos. Este avión.es un: de- 
"rivado del «Gerfaut lo. : 


. Otra versión más reciente: : 
el «Griffon Il», cuyo prototi: 


po ha efectuado su primer: vu 


lo-el 23 de enero último,:.está :. 








equipado- de; un : reactor... ¿Mt 


o e E e es 
E-3 y un estatorréactor. 











peo A os 


Construcción :de' aviones “de. 


entrenamiento. a reacción.” 
«Magister»: E 





" A la terminación de unas * 


' demostraciones. concluyentes, 
efectuadas en los Estados Uni- 
dos por un avión Fouga «Ma- 
gister», la Sociedad Grumanp 
Engineering Corporation ha 
obtenido una opción para la 
adquisición de la licencia de 
construcción de los modelos 
«Magister» C. M. 170R y 175 
(versión Ejército del Aire y 
Marina). 


El Trident Il. 


El SO. 9050 Trident II, de- 
rivado en versión militar del 
SO. 9000 Trident Í, tiene una 
envergadura de 6,90 metros, 
longitud de 13 metros y una 
altura de 3,10 metros. 

Su superficie alar es de 
14,30 metros cuadrados; su pe- 
so, vacío y equipado, alcanza 
2.625 kilogramos, y el peso to- 
tal en el despegue es de 5.150 
kilogramos, de los cuales 2.265 
kilogramos corresponden a los 
combustibles y 150 kilogramos 
a las municiones. 

Su carga alar es de 355 ki 
logramos metro cuadrado. 

La propulsión consiste en un 
motor cohete SEPR 631, con 
un empuje de 3.000 kilogra- 
mos, y por dos reactores lige- 
ros que pueden ser, según la 
versión, los MD 30 Viper o 












los turbomeca «Gabizo», con 
o sin postcombustión. ene 
En lo que concierne a sus Ca- 
racterísticas,' la: casa: construc- 
tora declara que-el Trident II 
es capaz de alcanzar 13.000 





O 
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y precariamente preparados, 
pues sus carreras de aterrizaje 
y despegue son. inferiores a 
500 metros, haciendo el ate- 
rrizaje a una velocidad de unos 
180 kilómetros. 


El primer lanzamiento del proyectil ”Skylark” ha tenido 
lugar en Australia. El proyectil será empleado en investi- 
gaciones atmosféricas y está equipado con un motor cohete 


de 500 libras de empuje. 


metros en dos minutos y trein- 
ta segundos. 

Su velocidad sobrepasa dos 
veces la del sonido. 

Este aparato puede ser uti- 
lizado en pequeños campos, 
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INGLATERRA 


Caza de 1.500 m. p. h. dis- 
puesto para ser probado. 


En breve se van a llevar a 
cabo las pruebas en vuelo de 
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un avión de caza, secreto, el 
SR-53,.que alcanzará la velo- 
cidad de 1.500 millas por hora. 

El avión ha sido construido 
por la Saunders-Roe, en Co- 
wes, Isla de Wight. 

Cuenta con un motor a re: 
acción y un motor cohete que 
le proporcionarán una gran 
velocidad por encima de los 
20.000 metros. 


Características del reactor 


«Orpheus» B. Or. 3. 


, El estudio y puesta a punto 
del Bristol «Orpheus» ha re- 
sultado extremadamente rápi- 
da. A fines de 1953, Bristol 
decidió estudiar este. reactor 
por su cuenta y riesgo. El es; 
tudio detallado del proyecto 
comenzó en enero de 1954; 
el motor funcionó por prime- 
ra vez el 17 de diciembre del 





j 


¿El muevo avión frafcés “Mirage” Q 


ES 
Lite e 
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mismo 1954, y menos de cin- 
co meses después había sufrido 
una prueba de homologación 
de 150 horas, facilitando un 
empuje de 1.490 kilogramos. 
El primer vuelo a bordo del 
Folland «Gnat» tuvo lugar el 
18 de julio de 1955. 

El «Orpheus» B. Or 1 su- 
frió las pruebas de homologa- 
ción de un empuje máximo de 
1.840 kilogramos en enero de 
1956, dando el B. Or 2, en el 
curso de unas pruebas en no- 
viembre de 1956, un empuje 
nominal de 2.050 kilogramos. 
En estos momentos el motor 
ha funcionado más de 6.000 
horas, 190 de ellas en vuelo a 
bordo del «Gnat», del G. 91 
y del banco de pruebas volan- 
te Ávro «Ashton». 

Sus características son: lon- 
gitud, 1.918 metros; diámetro, 
0,823; empuje, 2.200 kilogra- 
mos. 





“por hora. 


225 


JAPON 


El Japón adquiere aviones 
americanos. 


El Ministro de la Defensa 
japonés prevé la compra de 
aviones Lockheed F-104 «Star- 
fighter» para reemplazar los 
F-86F de las Fuerzas Aéreas 
de Defensa, aunque, según se- 
ñalan algunos medios autori- 
zados, también es objeto de 
un examen el avión North 
American F-100D. 


Compra de aviones. 


De los 24 aviones en enlace 
Fuji LM-1 «Nikko», encarga- 
dos por el Gobierno japonés, 
19 han sido ya entregados y 
los cinco restantes estarán. con- 
cluídos en una fecha breve. 
Estos aviones están equipados 
con motores Continental 
0-470, de 225 caballos. 





3; que ha alcanzado la velocidad de 1:140 millas 


ye 
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AVIACION CIVIL 





Recientemente se ha inaugurado en Ginebra el nuevo edificio terminal construído con 
objeto de atender al tráfico creciente del aeropuerto de Comtrm. 


ALEMANIA 


La Lufthansa compra aviones 
«Viscount». 


La Lufthansa ha elevado a 
nueve el número de aviones 
«Viscount» 814 encargado en 
Inglaterra. 

Con este pedido se eleva a 
363 el número de aviones 
«Viscount», vendidos por la 
industria británica y que toda- 
vía no han sido entregados a 
sus destinatarios. 


ESTADOS UNIDOS 


Los motores destinados al 
«Electra» se prueban en dos 


aviones. 


El motor Allison 301-D-13, 
juntamente con la hélice 
«606», fabricada por Aeropro- 
ducts, destinados a la propul- 
sión del «Electra», serán pro- 
bados en dos aviones dispues- 
tos al efecto por la Lockheed 
y por la División Allison de 


226 


General Motors. Esta última 
empresa ha iniciado ya algu- 
nas pruebas en un avión bi- 
motor. La Lockheed está pre- 
parando su laboratorio volan- 
te, el «Viejo 1961», para ha- 
cer un vuelo de pruebas. 
Hasta la fecha, la combina: 
ción motor-hélice ha rodado 
16.440 horas y se han calcu- 
lado 800.000 horas de ensa- 
yos antes de que el primer 
«Electra» emprenda su vuelo 
inicial. El programa, conjun- 
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to, es el más extenso que se 
haya puesto en práctica hasta 
ahora, entre fabricantes de 
aviones y constructores de mo- 
tores. 


a 


ena 
A 


a 


Pa 
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de dos años, para poder fijar 
los límites normales del rendi- 
miento humano, cuando la 
aplicación de la energía nu- 
clear a los sistemas propulsores 





E 
o Sa 
o 





El piloto del helicóptero de propulsión cohete ”Stable 
Mabel” vuela "sin manos” durante una exhibición realizada 
en Filadelfia. 


Lockheed estudia el cansancio 
humano en los aviones nu- 
cleares. 


La División de Georgia de 
la Lockheed Aircraft Corpora- 
tion ha iniciado un estudio, 
que comprenderá un período 


conceda un radio de acción, 
virtualmente ilimitado a los 
aviones del futuro y las mi- 
siones confiadas al hombre 
sean de una extremada dura- 
ción. El estudio que va a rea- 


lizarse se llevará a cabo bajo- 


contrato con la Fuerza Aérea 
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de los Estados Unidos y en 
colaboración con el laborato- 
rio Aéreo Médico del Centro 
Wright de Estudios Aéreos de 
Dayton, Ohío. 

Cinco “hombres «volarán» 
en misiones de larga duración, 
en una maqueta, de tamaño 
natural, de un compartimien- 
to destinado a los tripulantes, 
en el que estarán bajo la cons- 
tante observación de un grupo 
de especialistas en psicología, 
ingeniería aeronáutica, fisiolo- 
gía y medicina. Durante una 
serie de vuelos simulados, los 
tripulantes serán fotografiados, 
seguidos en sus gestos y accio- 
nes por una cámara de tele- 
visión, en circuito cerrado y 
conectados por instalaciones 
eléctricas, con los dispositivos 
adecuados para conocer los re- 
flejos de sus cerebros, corazo- 
nes y epidermis. Todas las 
conversaciones entre los miem- 
bros de esta tripulación de 
prueba y los citados observa- 
dores quedarán grabadas. 

Rudi P. Buschmann, direc: 
tor de investigación de opera- 
ciones militares, de la Lock- 
heed en Georgia, ha declarado 
que los proyectistas han llega- 
do ya a la etapa en la que pue- 
den construirse aviones que 
sobrepasen las posibilidades de 
los recursos humanos, para po- 
derlos operar. Añadió el señor 
Buschmann que los diseñado- 
res de las nuevas aeronaves 
podrán obtener vitales infor- 
maciones, durante las pruebas 
proyectadas, en lo que se re- 
fiere al límite de las capacida- 
des humanas. 


Datos oficiales del avión U-2. 


Durante varios meses ha es- 
tado realizando vuelos entre 
América y Europa el avión 
que se ha rodeado del mayor 
misterio en los últimos años. 
Este aparato es utilizado por 
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el NACA como avión para 
investigaciones meteorológicas 
a grandes alturas. Con anterio- 
ridad no se habían facilitado 
detalles con respecto al citado 
U-2, aun cuando se había 
anunciado que el avión no 
tendría una aplicación militar 
directa. 

Uno de los requisitos fun- 
damentales del proyecto fué 
el volar a alturas superiores 
a 30.000 pies. 

Posee el U-2 un ala de gran 
envergadura, llevando un tur- 
borreactor Pratt and Whitney 
J-57. Normalmente, es un 
avión monoplaza y lleva rue- 
das gemelas retráctiles- monta- 
das en tándem en el fuselaje. 
A ambos lados del fuselaje 
lleva frenos aerodinámicos, 
juntamente con un paracaídas 
alojado en un departamento 
dispuesto por encima de la to- 
bera de propulsión. Después 
de tomar tierra puede el U-2 
apoyarse sobre cualquiera de 
los dos extremos del ala. Lle- 
va una gran cantidad de ins- 
trumentos, la mayoría de los 
cuales proceden del NACA y 
del centro Wright Air Deve- 
lopment Center de la USAR. 


FRANCIA 


Noticias del «Garavellós: 


El segundo prototipo del 
SE. 210 «Caravelle» ha efec- 
tuado, con su 64 vuelo, el úl- 
timo, ensayo del constructor 
conforme al programa previa- 
'meñte establecido. El conjun- 
to. de los vuelos representa 
más de 200 horas de pruebas. 


Por. 'primera.. vez, el. .aparato- 


equipado en clase, turista con 
70 asientos ha. efectuado; dos 
vuelos con-70 pasajeros. - Estas 
- últimas prúébas han. permitido 
comprobar la calidad de «con: 





fort obtenidas en este; Segun; 





ratotigo -«Caravelle», 






Se ha registrado un nivel 
sonoro de 82 decibelios en el 
interior de la cabina. Esta ci- 


fra es considerada como el 
súmmun de confort, dado que 
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de todas las vibraciones. Final- 
mente, las exigencias que se 
habían fijado desde el punto 
de vista de climatización de la 
cabina, tanto para la calefac- 


Recientemente ha tenido lugar en Bremen una reunión 

de expertos en el campo de los proyectiles cohete, durante 

la cuál los especialistas alemanes tuvieron ocasión de 
realizar un interesante cambio de impresiones. ' 


él résultado. obtenido. déntro. 
de. un. auto € “de.lujo : norteameri-. 
Gano - del. tipo, Cadillac da 85. 


decibeli 5 


. Estas: -áltimas eichos 
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es 
csntiaado, los resúltados: eb:: 
tenidos ; ¿emo la supresión. «total * 








pará la refrigeración” ch "climas 


tropicales, se - han logrado am- 


pliamenteyi +. 





. El apárato. ha sido entregado 


a la fábrica; en' Petulouse. para 


- ultimar: la-instaláción: antes de 
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su presentación en América, 
que debe comenzar el próximo 
mes de mayo. 


INGLATERRA 


La Bea establece un servicio a 


Yugoslavia, 


El: próximo primero de ju- 
nio, la British European Air- 
ways, iniciará un nuevo servi- 
-cio entre Londres y Belgrado. 


“Los servicios se realizarán 


dos veces por semana utilizan: 
do. aviones «Viscount» 000 


INTERNACIONAL 


Informes del grupo special 
de la OACI respecto a las. ne- 
cesidades de la Región Euro- 


peomediterránea. 


_El- 6 de marzo de 1957 la. 


Organización de Aviación Ci- 
vil Internacional dió a conocet 
el infofme de su Grupo Espe- 
cial, de autoridades en asuntos 
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aeronáuticos, respecto a la Re- 
gión Europeomediterránea. El 
informe dice que, debido al 
gran volumen de tránsito aéreo 
civil, a las intrincadas redes de 
rutas aéreas y al cuantioso 
tránsito militar que se mezcla 
con el civil, la región debe 
contar con una estructura su- 
mamente eficiente de instala- 
ciones y servicios de navega- 
ción aérea; pone de relieve la 
necesidad de hacer planes para 
la región en conjunto, y redu- 


“ciendo al mínimo los efectos 


adversos de la división de ser- 
vicios, demasiado circunscritos 
a exigencias nacionales, espe- 
cialmente en cuanto se refiere 
al control del tránsito. 


El servicio de Copenhague: 
Tokio. 


El 24 del pasado febrero la 
S. A. S. ha inaugurado el ser- 
vicio Copenhague-Tokio so- 


brevolando el Polo Norte. En 
el citado día dos aviones DC-7 
realizaron el vuelo inicial des- 
de Tokio y Copenhague. 

Los vuelos se efectuarán dos. 
veces por semana en cada di- 
rección, invirtiendo en el viaje 
los siguientes tiempos: 


Estokolmo-Copenhague, 1 ho- 
ra 30 minutos. 

Copenhague - Anchorage, 16. 
horas 10 minutos. 

Anchorage-Tokio, 13 horas 25 
minutos. 


La nueva ruta disminuye en 
veintidós horas el tiempo ac- 
tualmente empleado en este 
servicio, aun cuando está muy 
lejos de tratarse de una ruta 
ortodrómica. El arco de círculo 
máximo pasaría en su mayor 
parte por territorio soviético, 
y de momento las posibilida- 
des de conseguir autorización 
del Gobierno ruso son remotas. 








”;'un avión fabricado de caucho que ha realizados su primer 
El copiada” está equipado: con un. motor de 44 caballos, 


it 


-He. aquí. el "I ete 
vuelo en. Norteamérica. 
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Aportación a una 


doctrina de guerra 


Por el General CHASSIN 


(De Forces Aériennes Francarses.) 
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TI 


E, esquema que hemos expuesto podrá 
ser aceptado o no. Sí se reconocerá, al me- 
nos, que una parte de lo que hemos des- 
crito, la guerra ideológica de guerrillas, la 
guerra de corrupción, ha tenido ya reali- 
dad. Sin embargo, todavía no hemos he- 
cho nuestra apuesta en el juego. Por tan- 
to, suponiendo enteramente válido el es- 
quema, nos queda investigar las conse- 
cuencias que hay que extraer en los 
diversos campos de la Defensa Nacional: 
organización de la nación para la guerra, 
es decir: reclutamiento y movilización; 
organización del ejército, esto es: mando, 
estrategia y táctica, y para terminar, pre- 
supuestos, estudios y definición del mate- 
rial que ha de fabricarse. 


Comencemos por el ejército. 


El ejército de tierra debe ser capaz de 
desarrollar : 


a) una acción defensiva sobre la cor- 
teza terrestre contra un ejército 
técnico moderno ; 


b) una acción defensiva en la reta- 
guardia contra un ejército de gue- 
rrilleros sostenido por refuerzos . 
lanzados con paracaídas. 


Primera observación : los choques entre 
cuerpos de batalla ya no existen. Prácti- 
camente, todo movimiento de material pe- 
sado queda eliminado en el campo de ba- 
talla donde, saltando de embudo en embu- 
do y evitando, si puede, las zonas radiacti- 
vas, se desplaza el soldado, él solo, provis- 
to de las armas que pueda llevar consigo. 
Frente a él, el defensor se encontrará den- 
tro de sus fuertes atómicos, protegido por 
cientos de metros de roca. 


Si exponemos nuestras ideas desarro- 
llándolas hasta el fin, será preciso llegar 
a la conclusión de la desaparición total de 
las formaciones acorazadas y de todos los 
”equipos de combate” (combat teams) 
que conocimos en 1945. Una división me- 
canizada, por ligera y flexible que sea, no 
podrá resistir una tormenta termonuclear 
convenientemente desencadenada. Por 
otra parte, si la división resulta inútil cuan- 
do se encuentra dispersa, concentrada re- 
sulta vulnerable. El tenómeno de la para- 
lización de las actividades sobre la corte- 
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za terrestre, convertida en "tierra de na- 
«die”, la condena, como condena a todos los 
transportes de superficie, por ligeros que 
sean. ¿Qué nos quedará, entonces, como 
ejército de tierra, en la zona de vanguar- 
dia? Por una parte, guarniciones a base 
-de artillería atómica, protegidas y enmas- 
caradas. Por otra, unidades de vigilancia 
y observación, organizadas en ”comman- 
dos” de gran movilidad, es décir, solda- 
-dos a pie y provistos de armamento ligero. 
Estas unidades se mantendrán a retaguar- 
día de la "zona de la muerte” y su disper- 
sión será muy grande. Dispondrán, para 
sus desplazamientos, de aviones ligeros o 
helicópteros. En efecto, deberán ser aptas, 
sobre todo, para rechazar todo intento por 
parte de paracaidistas enemigos, de en- 
“volver verticalmente nuestra línea de de- 
fensa. Dicho sea en una palabra: además 
«de nuestra red de puntos fuertes atómi- 
-cos bajo tierra, a cargo de pequeños gru- 
pos de técnicos y de soldados profesiona- 
les, tendremos necesidad de hombres y 
municiones exactamente del mismo tipo 
«que necesitaremos para luchar en la reta- 
guardia, 


Nuestro ejército de tierra volverá a en- 
contrar la unidad perdida. Desembaraza- 
«do de su impedimenta, de armas inútiles 
como son el carro y el cañón de campaña, 
podrá reorganizarse con arreglo a la idea 
«de un ejército "colonial moderno”, si es 
«que podemos hablar en estos términos. 


Tengamos muy en cuenta, además, que 
«en el campo de la ”miniaturización” (val- 
ga la palabra) del arsenal atómico, los téc- 
"nicos no han dicho aún su última palabra. 
y que es posible que la pistola atómica, tan 
difundida en las historietas ilustradas que 
leen nuestros hijos, llegue a ser una rea- 
lidad. Ya se nos ha anunciado, desde el 
-otro lado del Atlántico, que se ha conse- 
guido crear un ingenio atómico explosivo 
-de un ”kiloton” que puede ser transporta- 
«do por un hombre tan solo. He aquí algo 
que va a transformar y modificar las po- 
sibilidades de las tropas paracaidistas y de 
los "commandos” empleados en la guerra 
«de guerrillas. El poder destructor de estas 

. unidades va a verse inmensamente acre- 
centado. 


Por lo demás, esta es una de las leyes 
-más firmemente establecidas del Arte Bé- 
lica. Cuando las posibilidades de construc- 
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ción o fabricación del hombre aumentan 
en grado considerable, las posibilidades de 
destrucción lo hacen en grado infinitamen - 
te mayor. Antaño resultó largo y difícil 
construir las pirámides. Ahora bien, si se 
hubiera querido demolerlas, la labor hu- 
biera resultado casi igualmente difícil y 
casi hubiera exigido el mismo tiempo. Lo 
mismo cabría decir (aunque en menor me- 
dida) con respecto al Coliseo romano y al 
”Pont du Gard” (1). Acercándonos más a 
nuestro tiempo, tenemos que la destruc- 
ción de un castillo de la Edad Media se- 
guía siendo todavía una empresa difícil, 
incluso con el empleo de cañones. Con la 
aparición de los explosivos modernos las 
cosas han cambiado singularmente, cierto 
es, pero ¿que medida común puede haber 
entre el plastic” empleado por los defen- 
sores y las 1.000 toneladas de TNT que 
el infante del mañana va a poder llevar 
hasta el pie mismo de una obra de arte? 
¿No tiende esto a demostrar que la gue- 
rra en la retaguardia tendrá tanta impor- 
tancia como la guerra en lá superficie: o 
la guerra aérea? Sea como fuere, lo que si 
pone de manifiesto es, de rechazo, la im- 
portancia capital del factor humano y de 
la moral, incluso en la época nuclear. En 


efecto, será preciso colocar este ingenio 


atómico de un ”kilotón” exactamente en 
el lugar oportuno. 

También el Ejército del Aire habrá de 
adaptarse al "nuevo estilo”. La batalla en 
la zona de vanguardia, entre cuerpos aero- 
terrestres, habrá desaparecido, y al des- 
aparecer deberá llevar consigo la supre- 
sión de las fuerzas aéreas tácticas. El Ejér- 
cito del Aire, por tanto, dispondrá para la 
batalla atómica de: 

a) una fuerza de represalia, y 

hb) una fuerza de defensa aérea. 


Estas dos fuerzas estarán constituídas 
por el portaexplosivo atómico más moder- 
no y más seguro. Por consiguiente, no es 
preciso que los aviadores se aferren más 
que los demás a sus viejos "juguetes”. Los 
aviones quedarán bien pronto anticuados., 
Es preciso "jouer l'engin” en los dos cam- 
pos. Esto quiere decir asignar la mayor 
parte de los créditos presupuestos para 
estudios y experimentación a los ingenios 
dirigidos y a su sistema de navegación y 


(1) Acueducto romano que salva el río Gard, 
afluente del Ródano. : 
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dirección. No quiere decir, por el contra- 
rio, que de la noche a la mañana los avio- 
nes de bombardeo o de caza todo tiempo 
tipo ”VWautour” vayan a desaparecer. 
”Touer Pengin” es, sobre todo, un modo 
Je pensar. Es preciso que los aviadores se 
deshabitúen a la realidad de los aviones 
de tipo clásico, del mismo modo que es 





«El caza francés todo 


preciso que la infantería deje de pensar 
en términos de guerra clásica entre cuer- 
pos armados terrestres y se habitúe a pen- 
sar en una guerra subterránea a vanguar- 
dia y en una: guerra de guerrillas en reta- 
guardia. Es cierto—y lo sabemos perfec- 
tamente—que la lucha, que sin duda será 
decisiva, se desarrollará en tres fases: 
avión contra avión, ingenio contra avión 
e ingenio contra ingenio. Es sobre esta 
tercera fase, sin duda alguna la más difí- 
cil, sobre la que es preciso pensar inme- 
diatamente, así como también es. necesa- 
rio atender sin rodeos a la tarea que la 
misma representa. Sabemos también que 
toda escalera requiere una serie de esca- 
lones, y que querer saltar demasiado nú- 
mero FA ellos supone'ei riesgo de una caí- 
da grave y de encontrárse el osado sin 
poder valerse en el momento decisivo. Se- 
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ñalemos asimismo dos argumentos: en 
primer lugar, que los estudios del tipo de 
los que estamos hablando son caros y di- 
fíciles y requieren mucho tiempo; y en 
segundo lugar, que formamos parte de una 
alianza en la cual hemos de anteponer ante 
todo, a falta de una potencia industrial o 
demográfica, una de las últimas cosas que 


tiempo "Leduc” 0-22. 


nos quedan: nuestros cerebros, que valen 
como cualesquiera otros que existan sobre 
el planeta. 


He aquí por qué nos hallamos comple- 
tar ente de acuerdo con Glasser cuando 
escribe: ”Es indispensable renovarse cons- 
tantemente y progresar sin la menor de- 
mora. “Demo que el esfuerzo realizado en 
cuanto a estudios y prototipos sea actual- 
mente insuficiente. Al no poder empresa 
alguna, con sus solos recursos, Hevar a 
buen término la "puesta a punto” de avio- 
nes nuevos, como consecuencia de los gas- 
tos v de los riesgos que implican tales ope- 
raciones, solamente el Estado es quien 
puede financiat este esfuerzo. Ahora bien, 
los créditos destinados a estudios y pro- 
yectos por el Secretariado del. Aire irancés 
no parecen crecer en la medida correspon- 
diente a la mayor amplitud de los proble- 
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mas cada vez más complejos que han de 

resolverse. Pongámonos en guardia: por 

un lado esta insuficiencia, y por otro la 

falta de técnicos y especialistas, represen- 

tan un riesgo de graves consecuencias. 

Para recoger es preciso primero sembrar.” 
, 


Ahora 'bien, ¿es que no podemos ”sa- 
near” estos créditos para experimentacio- 
nes suprimiendo de un plumázo elementos 


completos y ya anticuadós de nuestro' 


actual sistema? Suprimamos los aviones 
tácticos, destinados a librar una batalla 
terrestre que no llegará a tener lugar, y he 
aquí que dispondremos “de medios para 
montar una red de radar, siempre necesa- 
ria, y para crear una fuerza de defensa y 
una fuerza de contraataque. Existen, por 
Otra parte, multitud de sectores en los que 
pueden realizarse economías, a condición, 
bien entendido, de que: la cuestión de: las 
guerras' periféricas no venga a mantener 
a nuestro flanco una. herida : sangrante que 
acabará por dejarnos” 'exangúes. 


Inútil es insistir aquí sobre la necesi- 
dad que tiene Francia de poseer el explo- 
sivo atómico : toda nuestra argumentación 
la hemos expuesto ya en esencia en los 
párrafos que anteceden. El capitán de na- 
vío Ballande, tras los primeros experimen- 
tos de la posguerra, decía ya al regresar 
de Bikini: "Las naciones que no posean 
el explosivo nuclear se autoeliminarán 

”ipso facto” de la lista de las grandes po- 
tencias.” De esta forma vemos nosotros 
hoy en día cómo los ingleses, que han com- 
prendido lo que es el "nuevo estilo” antes 
que nosotros, si bien se preparan a redu- 
cir sus efectivos aeroterrestres en Alema- 
nia, se guardan muy bien de hacer econo- 
mías por lo que respecta a las investiga- 
ciones nucleares y a su fuerza de defensa. 


La fuerza de contraataque y la de de- 
fensa serán siempre indispensables, se diga 
lo que se diga, ya que representan la plas- 
mación en hechos reales de las dos caras 
del Jano guerrero: la defensa y el ataque. 
Mientras continúen constituidas por apa- 
ratos de tipo clásico, estas fuerzas habrán 
de ser puestas en servicio en una serie de 
bases. Inútil es decir que somos partida- 
rios decididos de las bases totalmente sub- 
terráneas, deseando que la posibilidad de 
despegar y aterrizar verticalmente venga 
pronto a suprimir la pista de vuelo, único 
«£lemento "de superficie” que hoy en día 
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nos veríamos obligados a permitir que 
subsistiera. Las bases subterráneas son, 
evidentemente, mucho más onerosas, aun- 
que el incremento de costo que represen- 
tan es muy inferior a lo que comúnmente 
se cree. Sin embargo, más vale construir 
dos bases subterráneas que tendrán pro- 
babilidades de sobrevivir a los bombardeos 
nucleares que cuatro bases de superficie 
condenadas de antemano, con o sin dis- 
persión, a desaparecer. El verdadero dra- 
ma, en el campo del pensamiento militar, 
está en que con mucha frecuencia se de- 
tiene a mitad del camino. En cinco años, 
hemos construído más de 100 aeródromos 
de la N. A. T. O. concentrados de forma 
tan maravillosa que pudiera creerse que 
nuestros arquitectos se hallaban vendidos 
al enemigo. Al cabo de cirico años, se cae 
en la cuenta de un peligro que ya desde 
Hiroshima había venido siendo señalado 
por buen número de pensadores (1) y 
nara hacer frente al mismo se dispone con 
carácter reglamentario la dispersión, en el 
momento mismo en que la vulgarización 
de la bomba termonuclear y, sobre todo, 
el conocimiento de los peligros derivados 
del ”fall"out” (la precipitación. radiactiva 
en forma de polvo, etc.) hacen que esta 
solución: sea totalmente inoperante. Sin 
embárgo, las instalaciones subterráneas 
donde se fabricaban las V2 alemanas, los 
hangares suecos v las instalaciones suizas 
son bien conocidas v nonen de manifiesto 
dónde se halla la única solución válida en 
la era del envenenamiento o contamina- 
ción radiactiva de la superficie terrestre. 


Por otra parte, las bases subterráneas 
se transformarán automáticamente en ba- 
ses de ingenios dirigidos siempre que la 
precisión en el tiro haga innecesarias las 
bases móviles, es decir, cuando los inge- 
nios ofensivos de gran alcance y los defen- 
sivos de corto radio de acción reemplacen 
a nuestros actuales aviones. 


Tenemos, por tanto, que planear una 
modificación completa de nuestra actitud, 
tanto con respecto a nuestro material 
aéreo como en relación con nuestra infra- 
estructura. Estamos seguros de que mu- 
chas mentes esclarecidas se encuentran ya 


(1) Claro es que se pensaba que la U. R. S, S. no 
dispondría de la bomba atómica hasta transcurrido mu- 
cho tiempo. ¡Grave error de método, en verdad! Cuan- 
dó se prepara una guerra, es preciso siempre suponer 
que el enemigo posee las mejores armas. (N. del A.) 
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El avión de transporte C-1530. 


dedicadas a esta tarea. Cuidémonos, úni- 
camente, de que no teman verse tachadas 
de futurismo. El futurismo de hoy en día 
es, tal vez con demasiada rapidez, el con- 
servadurismo del mañana. ¿No se ha di- 
cho que el mismo General LeMay ha pues- 
to de manifiesto los defectos de los inge- 
nios dirigidos y que se aferra a un Mando 
Aéreo Estratégico (S. A. C.) que comien- 
za a enmohecerse? 


La misión de la aviación no se termina 
con el combate a vanguardia”. Y llega- 
dos a este punto vamos a tropezar con una 
dificultad que sería lamentable si no pu- 
diera ser sunerada en breve plazo: se trata 
de la "no polivalencia” de la aviación. En 
efecto, actualmente estamos obligados a 
mantener dos sistemas totalmente diferen- 
tes entre sí: uno para el apoyo del cuerno 
de batalla terrestre, hoy destacado en Ale- 
mania, y el otro para la guerra periférica 
que actualmente libramos en el Africa del 
Norte. Si en rigor de la verdad un caza 
de reacción puede ser utilizado (en condi- 
ciones, por lo demás, bastante poco satis- 
factorias) en Argelia, no es menos cierto 
que un T-6 ó un "Bearcat” no tienen pues- 
to en un frente europeo. 


Observemos que las cosas se presentan 
para la aviación lo mismo que para el Ejér- 
cito de Tierra. Nos hará falta, esencial- 
mente, un ejército "técnico” en vanguar- 
dia y un ejército “rústico” en la retaguar- 
dia. La aviación que al fin estamos acon- 
dicionando actualmente para la A. E. MN. 
y que hace mucho tiempo hubiéramos 
podido ver convertida en realidad de no 
haber sido nor lamentables errores le 
orientación del pensamiento—podrá, evi- 
dentemente, servir para el ejército de ía 
retaguardia. La aviación de vanguardia 
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será rápidamente una aviación a base de 
ingenios. Solamente durante el periodo de 
transición será cuando hayamos de estar 
pagando el costo de dos tinos de aviación 
distintos, pero necesarios ambos. 


La aviación de la retaguardia será tina 
aviación ligera cuyas características prin- 
cipales serán, en primer lugar, la perma- 
nencia, a continuación la posibilidad de 
utilizar cualquier tipo de pista rudimen- 
taria y, por último, la de disparar contra 
todo enemigo cuya nresencia sea adver- 
tida. Un Potez 25 T. O. E., ligeramente 
perfeccionado, serviría perfectamente para 
esta misión, y lo mantengo aunque pre- 
sienta que aflora la sonrisa en labios de 
ciertos lectores, divertidos al ver fluir tal 
afirmación de la pluma de un futurista re- 
volucionario. Tengamos en cuenta que la 
”mintaturización” del explosivo nuclear 
va a transtormar las posibilidades del avión 
ligero lo mismo que las del guerrillero. 
No obstante, será preciso que no resulte 
él mismo la primera víctima de su propia 
bomba. 


He dudado, y sigo dudando todavía, de 
la utilidad del reconocimiento en la pri- 
mera fase de una guerra futura. Si es que 
no se sabe dónde se encuentran los obje- 
tivos, no será desde luego ese el momen- 
to de ir a buscarlos. Sin embargo, sería 
preciso conocer los resultados obtenidos. 
Los aviones de bombardeo, mientras los 
haya, podrán realizar perfectamente esta 
tarea. Una vez dentro de la era de los 
"robots” ¿serán precisos los "robots” de 
reconocimiento? le ida y vuelta, desde 
luego, ya que los “robots” o ingenios de 
bombardeo, ¡esos, no vuelven! En cuanto 
a la aviación de transporte, su papel en la 
batalla librada a vanguardia durante la 
primera fase de un conflicto será nulo. Se 
librará la batalla con los hombres y las re- 
servas de material de que se disponga: 
ahora bien, en un territorio devastado, 
dicha aviación podrá acudir (partiendo de 
zonas en las que todavía existan aeródro- 
mos) a lanzar con paracaídas a los super- 
vivientes que queden en la superficie todo 
aquello ne les ayude, si es posible, a no 
perecer. También desempeñará un papel 
decisivo en la batalla de *corrupción” de la 
retaguardia, lanzando refuerzos, armas y 
municiones con paracaídas a los núcleos 
enquistados en el seno del territorio ene- 
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migo. En la defensa, podrá llevar a cabo, 
en nuestro provecho, transportes de tro- 
pas de una zona a otra. Desde luego que 
este papel será difícil de desempeñar. Sin 
embargo, es indispensable conservar esta 
aviación y desarrollarla, aunque no sea 
más que atendiendo al papel de capital im- 
portancia que desempeña en la actualidad 
en la guerra periférica. 


También la Marina debe sacar conclu- 
siones de la entrada en acción, en gran 
escala, del arma atómica. Estas conclusio- 
nes son tajantes, ya que condenan más o 
menos combletamente a todos los barcos 
de superficie y convierten al submarino 
armado atómicamente en el elemento prin- 
cipal de las flotas del futuro. 


En efecto, la especiosa idea de adaptar 
al nuevo peligro las armas y las organiza- 
ciones antiguas cae por su peso'en este 
caso como en todos los demás. Como con- 
secuencia sólo de su onda expansiva, la 
bomba termonuclear exigiría distancias 
de dispersión entre los barcos tan amplias 
que ya no cabría seguir hablando de una 
fuerza organizada. Además, el efecto tér- 
mico, por sí solo, permitirá reducir a ho- 
gueras los barcos más reacios, sin contar 
con la posibilidad de contaminación de las 
aguas de los puertos y radas y de impedir 
a los marinos toda escala y todo abaste- 
cimiento. 


Claro es que puede estimarse que el 
empleo de la energía atómica permitirá 
tal vez a los barcos pasarse sin hacer es- 
cala durante un período de tiempo bastan- 
te largo, al menos del orden de lo que du- 
rará la primera fase, decisiva, de una futura 
guerra. No obstante, perseguidos por avio- 
nes provistos de ingenios aire-superficie, 
sometidos a los ataques desde gran distan- 
cia mediante ingenios dirigidos de gran al- 
cance lanzados desde tierra o a los de un 
submarino cuyo radio de acción sea tan am- 
plio como el suyo y desarrolle una veloci- 
dad del mismo orden, cabe preguntarse qué 
podrían hacer los barcos de sunerficie que 
no fuera vagar sin rumbo como los cruce- 
ros alemanes de 1914 antes de someterse al 
holocausto final. 


Sí; todos los barcos de superficie quedan 
condenados y el portaviones el primero de 
todos. En efecto, los aviones que éste lle- 
va a bordo no impedirán jamás los ataques 
mediante ingenios superficie-superficie O 
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de los ingenios aire-superficie a partir del 
momento en que estos ataques nucleares 
puedan ser desencadenados a varios cien- 
tos de kilómetros de distancia, fuera del ra- 
dio de acción táctico de los aviones de es- 
colta. Avistados por los ”Super-Constella- 
tion” tipo "Pregnant Goose”, serán ataca- 
dos ellos mismos antes de que hayan con- 
seguido alcanzar el punto favorable para 
lanzar sus'ingenios ofensivos. Tal vez po- 
damos concebir:que serán capaces de lan- 
zar con fruto una primera oleada. Si puede 
estimarse que un radar que hava dado la 
primera alerta haya pagado con ello lo que 
ha costado, difícil es sostener lo mismo con 
respecto a un capital-ship del tipo ”Forres- 
tal”. De esta forma, la carencia total de 
puertos y de radas amplias, la reducida ve- 
locidad de los barcos con respecto a la de 
sus enemigos aéreos, el alcance futuro de 
los ingenios aire-superficie, y la amplitud 
de la zona mortal derivada del nuevo ex- 
plosivo, que permite dejar a un lado el fac- 
tor exactitud en el tiro, condenan a las ma- 
rinas a ocultarse debajo del agua, la cual, 
como la tierra, es la única protectora ver- 
dadera del combatiente futuro. 


Tendremos que el submarino será aquí 
el rey. Será él el que vaya a situarse en po- 
sición a la entrada del Golfo Pérsico, del 
Mar Blanco o—mutatis mutandis—del Ca- 
nal de la Mancha o del Hudson, el que 
emerja rápidamente a la superficie, lance 
su ingenio termonuclear y desaparezca 
para volver a empezar su actuación en otra 
parte. Su radio de acción, casi ilimitado, le 
permitirá desarrollar fructíferas campañas. 
Y gracias a él, como dijimos anteriormen- 
te, el papel de la Marina será en las guerras 
del futuro más importante que lo fué nun- 
ca en el pasado. En efecto, por vez prime- 


El submarino atómico “Nautilus”. 
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ra desde que comenzó la historia del mun- 
do, la unidad naval podrá actuar profunda- 
mente en el interior de tierra firme mante- 
niéndose fuera de la estrecha zona litoral. 
Cuidémonos, solamente, de no volver a em- 
pezar con el submárino:a cometer los erro- 
res del gigantismo.-Efectivamente, siendo 
el capital-ship del mañana, no dudamos en 
absoluto de que lo veremos atimentar de 
tatnaño; llegar un día a convertirse en algo 
“monstrivoso y "morir después. ' 
- ¿Qué será del transporte marítimo, que 
tan importante papel desempeñó en -las 
guerras del pasado, cuando llegue la era 
nuclear? Si la guerra es corta, cosa muy 
probable, -ya que será. la primera de una 
gran “familia” (1), se librará eon.los me- 


dios-disponibles sobre el terreno, y el trans-' 


porte no. tendrá por qué «entrar en juego. 
Habrá lugar, por-tanto, parárdispersar al 
máximo los barcos-mereantes.en los puer- 
tos neutrales, si los hubiere, en las radas 
“más. secrétas - y "más: acogedoras. Ahora 


bien, silla guerra se prolongase, es induda-' 


ble.que sería preciso renunciar a los trans, 
portes de superficie y recurrir, también a 
este respecto, a los dos campos restantes: 
el aire y las profundidades del mar. De aquí 
la construcción probable de flotas de avio- 
nes de transporte y de submarinos también 
de transporte que la propulsión atómica, 
a la vuelta va de la esquina, hará si no fá- 
cil, al menos factible para las grandes po- 
tencias. : 


Como en otros camnos, pueden plantear- 
se también aquí la cuestión de la polivalen- 
cia. La marina "al nuevo estilo” de que aca- 
bamos de hablar ¿resultaría utilizable, có- 
moda y ventajosa para las guerras perifé- 
ricas? Lo mismo que en el caso de la avia- 
ción, es preciso tener el valor de reconocer 
que no. ¿Quiere decir esto que la marina 
clásica va a recobrar en esta modalidad de 
empleo una utilidad que le permitirá con- 


(1) Tras las guerras de la pica, las guerras del arco, 
las guerras de la pólvora y por último las del petróleo, 
- he aquí que surgen las guerras nucleares. Ahora bien, 
parece ser que los primeros conflictos nacidos dentro de 
una nueva estirpe de guerra son, por lo general, las 
guerras más cortas, ya que no se sabe aún librarlas bien 
y, con frecuencia, uno de los adversarios consigue de- 
jar <fuera de combate» al otro en el «primer asalto». 
¿No es esto lo que ocurrió en 1914 con el ejército del 
Káiser Guillermo a base de ametralladoras y artillería 
de campaña y no es esto lo que realmente ocurrió 
en 1940 con un ejército hitleriano a base de carros blin- 


dados y aviones? (N. del A.) 
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servar su actual estructuración? Sin duda 
que no, ya que, fuerza es reconocerlo, el pa- 
pel de la marina, además del transporte, es 
un papel sobre todo simbólico y destinado 
a demostrar que esta vieja arma sigue sien-" 
do siempre tan valerosa, tan disciplinada 
y tan eficaz cualesquiera que sean las con- 
diciones de combate en que se la coloque. 
Por cierto que podemos proclamar aquí 


bien alto que la marina lo estárdemostrando 
actualmente donquiera que actúa. ¿Es esta 
una razón-para!no' proceder a la revisión 


de los programas nayales»?.¿ Es razón para 


no. suprimir los: portaviones,- condenados 
.de antemano, sobre -todo.en un mar inte- 
.riof como es el Mediterráneo, los cruceros 


e' incluso los convoyes, cuya cabeza, como 


se ha dicho, estaría llegando a Argel cuan- 
“do la cola apenas habría terminado de zar- 
par de Tolón?” No lo creemos así. La mari- 
na, como las demás fuerzas armadas, debe 
proceder a hacer'su examen de conciencia. 


Tenémos así “que: una +ojeada rápida a 
las tres armas hós revela' ciertonúmero de 


constantes que será preciso tener muy en 


cuenta : la primera y más importante es la 
falta de idoneidad (lP'inconfort) de la su- 
nerficie (bien sea la del mar o la superficie 
terrestre) en la era del arma termonuclear. 
Tras haberse batido en la superficie por es- 
pacio de sielos y siglos, los hombres han 
realizado débiles intentos orientados a lu- 
char por encima o por debajo de ella. Aho- 
ra van a verse obligados a hacerlo. El pro- 
cedimiento de ”enterrarse”, de ocultarse 
en el aire, bajo tierra o en las protundidades 
del mar, parece presentarse, en efecto, 
como el único válido. 


La segunda constante es la certidumbre 
de devastaciones espantosas —tanto por lo 
que se refiere a bienes materiales como a 
vidas humanas— que llevarán muy proba- 
blemente a que se doblegue pronto la vo- 
luntad del combatiente moralmente peor 
armado. Consecuencia de esto: una guerra 
corta, una guerra que se librará con aquello 
que se tenga a mano; una guerra que será 
ganada por quien sepa aguantar, literal- 
mente, un cuarto de hora más que el adver- 
sario; una guerra, en fin, en la que situar 
el país en condiciones de menor vulnerabi- 
lidad —es decir, la protección civil— ad- 
quiere una importancia jamás imaginada 
hasta ahora. 
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De estas consideraciones puede extraer- 
se cierto número de conclusiones en el pla- 
no de la preparación de la guerra: es pre- 
ciso no tener miedo de llegar hasta el fin 
en la exposición de las ideas. La primera de 
estas conclusiones se refiere a la forma que 
debe adoptar nuestra organización militar. 
Si nuestro razonamiento és lógico, cree- 
mos que debe componerse de dos partes 
esenciales: un pequeño cuerpo de técnicos 
especialistas, encargado de librar la guerra 
técnica, y un vastó cuerpo de guerrilleros 
que, más que una gran especialización ne- 
cesitará una moral de hierro. De esto se 
deduce que nos será preciso un pequeño 
ejército profesional al que será necesario 
proporcionar un standing adecuado para que 
sus miembros no se pasen a la vida civil 
(como está ocurriendo actualmente en los 
Estados Unidos y en el Canadá), y un ejérci- 
to nacional cuyos miembros, al no tener nece- 
sidad de alcanzar una gran especialización, 
podrán cumplir un servicio militar muy cor- 
to. Puede entreverse aquí, con la supresión 
de todo el material anticuado, una nueva 
fuente de economías. La probabilidad de 
una guerra corta, que se librará con aque- 
llo de que se disponga en ese momento, 
nos llevará también a revisar nuestras ideas 
sobre la movilización. ¿De qué valdrá, en 
efecto, movilizar divisiones que no podrían 
ser desplegadas hasta el día D + 30, es de- 
cir, cuando todo haya terminado? Será el ejer- 
cito profesional el que asumirá la defensa 
en la superficie terrestre, quien aguantará 
sobre el terreno. El es el que representará 
el papel de Leónidas en las Termópnilas. 
“Pras él, la movilización de las agrupaciones 
de "comandos” para la guerra de contra- 
guerrillas adoptará un carácter regional e 
instantáneo. La orientación de nuestro 
pensamiento dehe acercarnos al sistema 
suizo en el vrado en que lo permita el va- 
lor patriótico de nuestra población. Es se- 
guro que existen en Francia comarcas en- 
teras en las que el sistema seguido con las 
unidades suizas podría organizarse perfec- 
tamente llegándose incluso hasta la entre- 
ga de las armas a los ciudadanos-soldados. 


La guerra que imaginamos debe, por úl- 
timo, permitir una disminución considera- 
ble de los servicios, de esos servicios que 
han registrado tal hipertrofia que con fre- 
cuencia han arrebatado al ejército mismo 
todo su sentido y su vitalidad. ¿Hará falta 
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recordar aquí que una moderna división de 
infantería del Ejército americano tiene ma- 
yor número de miembros del servicio de 
Sanidad que de fusileros? El cuerpo de ha- 
talla que defienda la corteza terrestre dele- 
rá poder resistir sin necesidad de verse 
abastecido. Todo lo necesario, o casi todo, 
deberá quedar almacenado de antemano 
en los fuertes atómicos subterráneos. En 
cuanto a los comandos” de contra-eúerri- 
llas, deberán poder adaptarse a una logísti- 
ca simple, imitación de la que hemos tenido 
ocasión de estudiar en China primero, lue- 
go en Indochina y actualmente en el Africa 
del Norte, empleada por nuestros adver- 
sarios. 


Antes de terminar es necesario decir 
unas palabras sobre las grandes cuestiones 
de organización general de las fuerzas ar- 
madas v del mando. La ”fusión” de las di- 
versas fuerzas armadas está siendo discuti- 
da una vez más en los Estados Unidos y 
son muchos los que estiman qué a una re- 
volución en el armamento dehe correspon- 
der una revolución en la organización. La 
supresión de los cuerpos de batalla aeró- 
terrestres clásicos, y la aparición de los in- 
genios en los tres campos clásicos (tierra, 
mar, atrel. deben impulsar a la unificación 
de todo lo que sea ”técnico”, en tanto que 
todo lo que quede de más "humano” en las 
zonas de retaguardia también debe poder 
quedar unificado igualmente. Este concep- 
to tan sencillo resuelve la cuestión de los 
ingenios dirigidos, que deben pertenecer, 
sin discusión, a lo que reemplace a la avia- 
ción de hoy en día. Por otra parte, la di- 
versificación del arma nueva será tal que 
la clasificación que actualmente se hace de 
la misma en ingenios tácticos e ingenios es- 
tratégicos corre el riesgo de convertirse 
en puro bizantinismo y perder su validez. 
Seamos sencillos ; esto, en ocasiones, resul- 
ta necesario. Desde luego que nos veremos 
obligados sin duda a conservar durante 
mucho tiempo la división clásica de los tres 
campos, tierra, mar y aire. Ahora bien, 
tendrá capital importancia evitar la confu- 
sión que hoy en día lleva a los aviadores a 
crear compañías de infantería y a los infan- 
tes a crear escuadrillas de aviación. El prin- 
cipio que ha de adontarse cuando un Arma 
tenga necesidad, para ejecutar su misión, 
de elementos pertenecientes a otra Fuerza 
Armada, es el de ponerlos a su disposición 
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para su empleo, como por lo demás ya se ha 
realizado hoy en día con las F. T. A. (1). 
Añadamos que en el escalón superior, el 
Ministro de Defensa Nacional debe velar 
porque la Fuerza Armada que pone parte 
de sus unidades a disposición de la otra no 
vaya a "faire Vimpasse' sobre esta misión, 
así como cuidar de que consagre a la mis- 
ma. el material v el personal necesarios. De 
esta forma, todo lo que actúe en el aire co- 
rresponde a los aviadores, todo lo que actúe 
sobre o bajo la superficie terrestre, a los 
soldados del ejército de tierra, y todo lo 
que actúe sobre o bajo el agua, a los mari- 
nos. Es esta una teoría simplista, desde 
luego, pero ¿puede alguien asegurar que 
sea menos eficaz que las combinaciones 
complejas e ilógicas de que hemos sido tes- 
tigos desde hace años? 


Por encima de los tres Grandes Mandos, 
nos mantenemos más fieles que nunca al 
concento de un Estado Mayor de la De- 
fensa Nacional, cívico-militar, instrumen- 
to de trabaio de un Vicepresidente del Con- 
sejo, Ministro de Defensa Nacional. En 
efecto, ninguna de las labores de prepara- 
ción para la guerra es exclusivamente mi- 
litar como tampoco exclusivamente civil. 
La separación o diferenciación entre la fun- 
ción militar pura y la función de coordina- 
ción con los Ministerios civiles constituye, 
en nuestra opinión, una equivocación. Es 
en el seno mismo de las oficinas de un 
Grand Etat-Major donde deberán realizarse 
los estudios pertinentes por militares y ci- 
viles estrechamente mezclados, que se co- 
nozcan bien unos a otros y deseosos todos 
de llegar a resolver las cuestiones imnor- 
tantes. 


Por encima de todos estos grandes pro- 
blemas, queda el de la Alianza Atlántica. 
Actualmente son muchas las voces que se 
alzan denunciando sus puntos débiles y sus 
resquebrajaduras. No cabe la menor duda 
de que la N. A. T. O. atraviesa un periodo 
de crisis, v que si Alemania, con la que todo 
el mundo cuenta (¡las vueltas que da el 
mundo!) para compensar la retirada de 
fuerzas de otros países, llegase a encon- 
trarse, por cualquier razón, en la imposibi- 
lidad de realizar su programa, la situación 
podría llegar a ser grave. Nos encontra- 
mos en pleno círculo vicioso, con el riesgo 


(1) Fuerzas Terrestres Antiaéreas. 
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de que una defección lleve consigo otra y, 
finalmente, la disgregación de un conjunto. 
Si la estructura levantada exigió tanto 
tiempo y tanto esfuerzo, es perfectamente 
legítimo pensar que tal acontecimiento, por 
hábilmente que se le enmascarase, aunque 
fuera baio la capa del "nuevo estilo” (1), 
correría el riesgo de representar una catás- 
trofe para todas las naciones de la Europa 
occidental. 


Uno de los principios de nuestra doctri- 
na de guerra es que en la época atómica y 
más que en ninguna otra, no habrá nación 
alguna que sea capaz de defenderse por sí 
sola, aunque pertenezca al grupo de las 
más grandes » más fuertes. Ahora más que 
nunca, la unión hace la fuerza. Debemos, 
por lo tanto, conducirnos de tal suerte que 
los lazos de la Alianza no se atlojen, antes 
al contrario, se aprieten. Al mismo tiempo, 
debemos tratar de proporcionar a la 
N. A. T. O., que constituye nuestra princi- 
pal garantía de paz y de supervivencia, 
mayor eficacia y dinamismo. Pero me es- 
toy apartando aquí del terreno militar del 
cual no quiero salir. 


Por último, y tras esta ojeada un poco 
larga a todo el horizonte en torno, desearía 
comunicar a los lectores algunas retle- 
xiones: 


-—Nos hallamos en el umbral de una re- 
volución en el Arte Bélica, de una amplitud 
jamás conocida desde la aparición del 


fuego. 


—Toda revolución en el campo de la téc- 
nica exige una revolución en la organiza- 
ción, la estrategia y la táctica. 


—Las conclusiones a que se llega anali- 
zando todos los datos de un problema, de- 


(1) Poco después de que el autor escribiera este 
artículo, el Secretario de Estado americano John Foster 
Dulles, en la reunión del Consejo de la N. A. T. O. ce- 
lebrada en diciembre pasado en Paris, tuvo que acen- 
tuar ese <new look» o ¿nuevo estilo» para evitar la po- 
sible disgregación de la Alianza Atlántica. Si dos años 
antes se había fijado la meta de 30 divisiones (menos 
de la mitad de las 65 fijadas en 1932 en la reunión de 
Lisboa) partiendo de la base de que los Estados Uni- 
dos aportarían armas atómicas tácticas apoyando al «es- 
cudo» de la infantería, esta vez, cuando apenas son 15 
las divisiones con que cuenta la N. A. T. O. en Europa 
para defender la línea frente a las fuerzas del Pacto de 
Varsovia, Dulles ha tenido que prometer facilitar a <to- 
das» las divisiones—o esto ha querido entenderse, por 
lo menos—armas <de doble uso», susceptibles de em- 
plear cabezas de combate normales o, si fuera necesa- 
rio, nucleares. (N. de la R.) . 
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ben ser seguidas rigurosamente, por revo- 

. lucionarias que puedan parecer. Es preciso 
llegar siempre hasta el fin en el desarrollo 
de las ideas. Las fórmulas de compromiso 
siempre son malas, y es preciso evitarlas 
valientemente. 


—Prácticamente, las guerras nucleares 
suponen el riesgo de que los hombres no 
puedan seguir conservando en su poder la 
superficie de la tierra y del mar: la vida, 
y por tanto la guerra, emigrarán a las pro- 
fundidades de los mares y a las entrañas de 
la tierra, quedando el cielo convertido en 
patrimonio de los robots. 


—Las posibilidades de destrucción de 
que gozará un infante tenderán a propor- 
cionar a la guerra de guerrillas la amplitud 
de una guerra técnica. 


—Por todas estas razones, es probable 
que el enemigo se guarde muy bien de des- 
encadenar una guerra atómica, prefiriendo 
ir rodeándonos, cercándonos poco a poco, 
mediante el procedimiento de ganar una 
tras otra, en la periferia, guerras de guerri- 
llas no atómicas, como comenzó haciéndo- 
lo en el SE de Asia v como intenta hacerlo 
en el Africa del Norte. 
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—En este inmenso viraje que va a darse, 
la aviación, si es que quiere subsistir, debe 
ganar la carrera compitiendo con los inge- 
nios. Toda nuestra actividad científica e 
industrial debe tender a la consecución de 
este resultado. 


—Y por último —pero no menos impor- 
tante— el hecho de que el valor de la mo- 
ral sigue siendo decisivo. Un país sin mo- 
ral no puede ganar una guerra, aún cuan- 
do disponga de un armamento atómico ex- 
celente. Por el contrario, un país decidido 
a defenderse hasta el fin difícilmente será 
vencido, ni siquiera empleándose contra él 
mismo la bomba termonuclear. Para que 
nuestro país siga siendo una. gran nación 
es preciso, por tanto, que vuelva a encon- 
trar la moral de los ”poilus” del 14, que 
fabrique rápidamente el armamento nu- 
clear necesario y, finalmente, que no pier- 
da las guerras veriféricas en que se ve mez- 
clada, 


Estos tres objetivos los podremos alcan-, 
zar si verdaderamente lo queremos así, es 
decir, si contamos con una doctrina cen- 
trada en el patriotismo y en la voluntad 
de sobrevivir, 
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Clasificando 


U, submarino enemigo emerge en la 
costa de New Jersey e inmediatamente un 
organismo gubernamental pide fotografías 
aéreas de aquella zona. Un terremoto sa- 
cude San Francisco y la organización que 
ha de prestar ayuda pide fotografías aé- 
reas de la ciudad. Si alguna de las fuerzas 
armadas se dispone a construir una instala- 
ción o a llevar a cabo unas maniobras, dehe 
contar con fotografías aéreas de la zona 
que interese. Organos del Gobierno soli- 
citan fotografías de un sector de un país 


15.000.000 de 
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Número 








fotografías aéreas 


Por el Dr. JOSE M: TOPETE 


(De Air University Quarterly Review.) 


extranjero para planear un programa en 
relación con el "Punto Cuarto”. Una gran 
empresa minera puede necesitar mosaicos 
fotográficos que abarquen uno de nuestros 
Estados del Oeste. Los representantes de 
unos u otros acudirán a la Sección de Ar- 
chivos y Servicios Fotográficos del Centro 
de Información y Cartografía Aeronáutica 
de la USAF, donde se encuentra la mayor 
colección norteamericana de fotografías aé- 
reas. Cada uno de ellos deseará la cobertura 
fotográfica más adecuada a sus necesida- 
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des. Si tal cobertura ha sido incluída en el 
nuevo Sistema Normalizado de Clasificación 
Gráfica (Standard Indexing System o SIS), 
las copias podrán obtenerse tan pronto el 
laboratorio pueda llevar a cabo el trabajo. 
Si la cobertura deseada cae, por el contra- 
rio, en zonas que aún no han sido clasifica- 
das con arreglo al nuevo sistema, la bús- 
queda puede requerir semanas o posible- 
mente meses. Esta es la razón por la cual 
el SIS, establecido y adoptado por la USAF 
en 1953, es tan importante tanto para nues- 
tra defensa nacional —en extensa gama de 
usos militares— como para la explotación 
de nuestros recursos materiales, levanta- 
miento de mapas y planos, y para las múlti- 
ples utilizaciones que actualmente tiene la 
fotografía aérea. 


En 1953 se utilizaban en el Archivo de 
Positivas de la Sección de Archivos y Ser- 
vicios Fotográficos catorce sistemas dife- 
rentes de clasificación de las fotografías aé- 
reas. El número de negativos había alcan- 
zado los 16.000.000. Había cerca de 100,000 
mosaicos y colecciones de fotografías y se 
añadían nuevas positivas a un ritmo de 
2.000.000 cada año. La búsqueda de foto- 
grafías aéreas en el Archivo Fotográfico 
era costosísimo en horas de trabajo y el 
éxito dependía frecuentemente de la expe- 
riencia y habilidad de quien llevaba a cabo 
la diligencia. Debido a los numerosos sis- 
“temas utilizados, el que realizaba la bús- 
queda no podía estar seguro de la exacti- 
tud de los ficheros cuando en ellos se indi- 
caba la zona que se suponía cubierta en 
un vuelo determinado. Las fotografías exis- 
tentes debían ser pedidas y examinadas 
para cerciorarse de que en ellas estaba 
comprendida la zona que interesaba. Esta 
manera de funcionar aumentaba enorme- 
mente el volumen y número de las peticio- 
nes, elevando los gastos de sostenimiento 
y sometiendo a un gran esfuerzo al perso- 
nal y medios del laboratorio fotográfico. 


Al mismo tiempo, las peticiones de foto- 
grafías aéreas por parte de los diferentes 
organismos gubernamentales habían au- 
mentado al incrementarse la información 
militar y el planeamiento de carácter mun- 
dial. Se hacía imperativa la prontitud en la 
¡atención de dichas peticiones. Era evidente 
«que los retrasos en obtener la cobertura fo- 
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tográfica aérea ya existente de determina- 
dos puntos iba a resultar costoso para el 
planeamiento de nuestra defensa nacional. 
El problema de localizar rápida y exacta- 
mente una cobertura aérea fotográfica de- 
terminada fué resuelto por el personal de 
la USAF destinado en el Archivo Fotográ- 
fico mediante el establecimiento de un ade- 
cuado sistema para el registro de fotogra- 
fías aéreas. Una orden de la Secretaría de 
Defensa ha hecho recientemente que tal 
sistema sea adoptado como Sistema Nor- 
malizado de Clasificación por todas las 
fuerzas armadas. 


La fotografía aérea no es nueva. En 1860 
se tomó una excelente fotografía aérea de 
Boston desde un globo. En la guerra civil 
ya se utilizó la fotografía aérea para la 
información militar. Durante la campaña 
peninsular de McClelland, el Profesor 
T. S. C. Lowe, un aerostero civil contra- 
tado por el Ejército de la Unión, tomó fo- 
tografías desde una altura de 300 metros, 
que revelaban claramente los asentamien- 
tos de la artillería y el despliegue de la in- 
fantería y la caballería de los confederados. 


El Ejército continuó sus experiencias 
con la fotografía aérea. En 1895 lanzó al 
aire sobre la Isla del Gobernador, en Nueva 


York, una cámara fotográfica sujeta a una 


gran cometa. Quince años más tarde el 
Ejército llevaba a cabo nuevas experiencias 
de fotografía aérea desde uno de los pri- 
meros aviones. En 1911, en la Escuela de 
Aviación del Ejército, situada en College 
Park en Maryland, uno de los hermanos 
Wright obtuvo una de las primeras foto- 
grafías aéreas de Luena calidad. 


La primera guerra mundial hizo de la 
fotografía aérea una necesidad militar, ha- 
ciendo ver las ventajas que la información 
fotográfica proporcionaba en relación con 
las fuerzas adversarias. La cámara fotográ- 
fica aérea de la primera guerra mundial 
fué una modificación de la Graflex, hecha 
en madera, con un “almacén que contenía 
doce placas de cristal de 10 por 12,5 cen- 
tímetros. Algunos de los negativos enton- 
ces obtenidos figuran aún en los archivos 
en bastante Luen estado de conservación. 


El desarrollo del reconocimiento aéreo 
requería mejores mapas y planos, y recí- 
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El Progreso en 


E, las fotografías que figuran en estas 
dos páginas puede contemplarse el gran 
avance llevado a cabo en la Fotografía Aérea 
en un lapso de cast cien años transcurridos 
desde que se tomó en 1860, desde un globo, 
la fotografía aérea de Boston que aparece en 
la parte superior de la página de la 1equierda. 
En esa misma página puede verse un avión 
equipado con una máquina vertical instalada 
a un costado y al observador con una por- 
tátil para oblicuas; para situar en el tiempo 
esta fotografía debemos retroceder «a los 
años anteriores a la primera guerra mun- 
dial. 
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Fotografía Aérea 


En la página de la derecha aparece el re- 
verso de la medalla, el momento presente y 
el pasado muy próximo. La fotografía de la 
parte inferior nos muestra al sirviente de 
dos gigantescas cámaras montadas en un 
R'B-29, ajustando el dispositivo que regula 
los intervalos entre fotografía y fotografía. 
La foto de la parte superior corresponde u 
un RB-47, ante el cual se despliega el ma- 
terial fotográfico que, en siete combinacio- 
nes distintas, puede llevar a bordo. Las cá- 
maras funcionarán electrónicamente para no 
sobrecargar el gran trabajo de los tres miem- 
bros de la. tripulación. 
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procamente fué la utilización de la foto- 
grafía aérea lo que revolucionó los cono- 
cimientos sobre levantamiento de mapas y 
planos. La información militar y el levan- 
tamiento de planos y mapas se convirtie- 
ron en dos de los usos más importantes de 
la fotografía aérea. 


La Sección de Archivos y Servicios Fo- 
tográficos tiene sus origenes en el archivo 
fotográfico de la Aviación del Ejército, que 
fué establecido en 1918 y que era atendido 
solamente por una persona. Esta colección 
de fotografías y peliculas perteneciente a 
la Aviación del Ejército creció a lo largo de 
los años, pero hasta 1935 su volumen era 
aún pequeño. La mayor parte de lo archi- 
vado eran fotografías de los Estados Uni- 
dos y de sus territorios y no había prohble- 
mas en su almacenamiento y registro. Las 
zonas cubiertas por las fotografías eran 
situadas sobre un número reducido de ho- 
jas de cartografía y la lhúsqueda para loca- 
lizar determinada zona cubierta de los Es- 
tados Unidos o sus territorios y posesiones 
requería solamente un esfuerzo mínimo. 
En los últimos años de la década de 1930, 
los escuadrones de reconocimiento de la 
Puerza Aérea comenzaron a desarrollar un 
programa de fotografía aérea más extenso. 
Cuando comenzaron a acumularse fotogra- 
fías se estableció un nuevo sistema de re- 
gistro y archivo, sistema que no fué utili- 
zado para las fotografías obtenidas con an- 
terioridad. 


Inmediatamente antes de la segunda 
'guerra mundial, los escuadrones fotográ- 
ficos del Cuerpo Aéreo del Ejército toma- 
ron una gran cantidad de fotografías aé- 
reas relacionadas con diversos programas 
de levantamiento de mapas. Se estableció 
otro sistema de catalogación para atender 
las peticiones que se hiciesen referente a 
estas fotografías, pero tampoco se llevó a 
cabo ningún esfuerzo para catalogar de 
nuevo todo el material existente en el ar- 
chivo. El comienzo de la segunda guerra 
mundial y la tremenda expansión del pro- 
grama de reconocimientos de la Fuerza Aé- 
rea del Ejército, aumentó en progresión 
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geométrica la cantidad de fotografías que 
debían ser catalogadas, archivadas y al- 
macenadas. Se establecieron otros siste- 
mas de catalogación y se utilizaron inclu- 
so máquinas registradoras, pero de nuevo 
solamente una parte de la colección, la 
últimamente incorporada, fué clasificada 
con arreglo al nuevo sistema. 


Poco tiempo después de la segunda gue- 
rra mundial las Fuerzas Aéreas del Ejér- 
cito, y más tarde la USAF, llevaron a cabo 
un gran número de trabajos de levanta- 
miento fotográfico aéreo para la confección 
de mapas y cartas, que llevó consigo un 
aún más tremendo aumento del volumen 
de fotografías que debían ser catalogadas. 
Las adaptaciones de sistemas de registro 
utilizados con anterioridad permitieron el 
de estas nuevas fotografías. Por muchas 
razones, principalmente falta de personal 
y de fondos, fué siempre imposible estable- 
cer un sistema de catalogación y registro 
enteramente satisfactorio. La utilización 
tanto civil como militar de la fotografía aé- 
rea aumentó multiplicándose por mil du- 
rante este periodo. 


En aquel tiempo, en la Sección de Archi- 
vos y Servicios Fotográficos, que estal»a 
convirtiéndose en un organismo de mayor 
entidad englobando seis oficiales, seis 
suboficiales y 256 especialistas civiles, se 
estaban utilizando no menos de catorce 
sistemas de clasificación diferentes. El gran 
volumen alcanzado por el archivo fotográ- 
fico y los complicados sistemas de registro 
hacían imposible al personal que trabajaba 
en el Servicio el atender a las crecientes de- 
mandas, militares y civiles, de fotografías 
aéreas. Existía una necesidad perentoria 
de un sistema que incluyese todas las co- 
herturas fotográficas existentes en un in- 
dice sencillo pero amplio relacionado con 
un mapa de escala usual. Las discusiones 
sobre un nuevo sistema giraron en torno 
a una pregunta: ¿Sería preferible un sis- 
tema basado en fichas preparadas, archiva- 
das y seleccionadas mecánicamente u otro 
en que las coberturas fotográficas se situa- 
sen sobre mapas y transparentes? La re- 
presentación gráfica presentaría la zona de 
la superficie terrestre realmente fotogra- 
fiada sobre un mapa transparente de una 
escala determinada. Las fichas, por bien 
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que estuviese planeado el sistema, consti- 
tuirían, en el mejor de los casos, un sis- 
tema de localización de las fotografías, pero 
nunca nos mostrarían la zona realmente 
cubierta por las fotografías. Cualquier sis- 
tema basado en las fichas requeriría el exa- 
men de las fotografías antes de la selección 
final. Además, para tener una efectividad 
completa, un sistema de fichas tendría que 
registrar todas y cada una de las foto- 
grafías. 

En 1953, la Sección de Archivos y Servi- 
cios Fotográficos contaba con 107.000 ro- 
llos de fotografías aéreas tomadas en tra- 
bajos de levantamientos y en reconoci- 
mientos, así como fotografías obtenidas del 
terreno mediante el radar. Ello represen- 
taba aproximadamente 16.000.000 de foto- 
grafías y 98.000 mosaicos y colecciones fo- 
tográficas. Aquel mismo año hubo 23.530 
peticiones de fotografías. Estas peticiones 
incluían muchos tipos diferentes: de le- 
vantamiento fotográfico (verticales y obli- 
cuas), de reconocimientos (verticales y 
oblicuas), de determinada información mi- 
litar (oblicua de zonas fuertemente defen- 
didas, cinematográfica de bombardeos, iti- 
nerario ”Sonne”, etc.), fotografías en co- 
lor, de pantallas de radar, históricas y de 
personal de la Fuerza Aérea en activo. El 
atender a estas peticiones, en 1953, requi- 
rió un impresionante esfuerzo del labora- 
torio fotográfico, cifrado en la forma si- 
guiente: 


Copias llevadas a cabo (todos los tamaños). 1.418.733 
Duplicados de negativos +... 20.0... ... ... 313.343 
Diapositivas (muchas en color) ... ... ... 5.800 
FOtOCOPÍaS 2... coo como ooo 00. 20. eo 2.0... 1.081.138 
Copias en OBalit ... ... 0. e... .oo o... ... 431.537 


El número de personas que acudieron 
en sus trabajos de investigación al Archivo 
Fotográfico de Positivas había también au- 
mentado. Durante los primeros once me- 
ses de 1953 ascendieron a. 6.744. En ese 
mismo periodo, solamente por parte de la 
Sección de Investigación del Archivo Fo- 
tográfico, fueron atendidas 1.051 peticio- 
nes de organismos gubernamentales y del 
público en general. 


Con el incremento alcanzado por la foto- 
grafía aérea había hecho su aparición una 
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nueva profesión : la de analizador de inves- 
tigación fotográfica. Este especialista de- 
bía tener un buen conocimiento de foto- 
grametría, geografía y de los organismos 
que contaban con un archivo fotográfico, 
a la vez que del sistema de catalogación 
allí utilizado. Tenían que conocer los fi- 
cheros en que estaban catalogadas las dis- 
tintas colecciones de fotografías, no sola- 
mente los sistemas basados en la utiliza- 
ción de fichas y de máquinas registradoras, 
sino también de libros registro, coleccio- 
nes especiales archivadas en ficheros me- 
tálicos por coordenadas geográficas y 
países, trabajos especiales llevados a 
cabo en campaña y fotografías señaladas 
sobre una sorprendente variedad de mapas 
de diferentes escalas : 


1 200.000 1 : 2.000.000 
1 : 250.000 1 : 6.000.000 
1 : 300.000 1 : 8.000.000 
1 : 500.000 1 : 12.000.000 
1 : 1.000.000 1 : 19.000.000. 


En aquella época ya se había hecho un gran 
esfuerzo en el sentido de registrar la mayor 
parte de los trabajos existentes sobre mapas 
de escala 1:1.000.000 utilizando la Carta 
Aeronáutica de la USAF. La Sección del 
Servicio y Archivo Fotográfico se vió tam- 
bién obligada a encargarse del material 
fotográfico obtenido durante la guerra. 
Cada teatro de operaciones había estalle- 
cido su propio sistema de registro fotográ- 
fico, no coincidiendo ninguno de ellos con 
el sistema utilizado en el Servicio. El vol- 
vera clasificar y registrar todo este mate- 
rial resultaba una tarea casi imposible de 
llevar a cabo, ya que cada año llegaban 
unos 2.000.000 de fotografías. Solamente 
gracias a la utilización de ingeniosos méto- 
dos de referencias recíprocas en los archi- 
vos pudo la Sección mantener un control 
de todo el material hasta el punto de po- 
derse obtener una cobertura determinada 
perteneciente a uno de los innumerables 
sistemas a la vez que seguían catalogándo- 
se los trabajos que afluian al Archivo. 


La utilización del sistema gráfico unido 
a otros experimentos llevados a cabo en la 
normalización, llevaron al convencimiento 
de los investigadores que tin sistema basa- 
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do en la representación gráfica sobre ma- 
pas o transparentes era preferible a cual- 
quier otro sistema que utilizase fichas. 
La escala 1:1.000.000 había, sin embargo, 
puesto de manifiesto su impropiedad para 
un señalamiento de cierta exactitud, a la 
vez que las leyendas que debían acompañar 
su utilización no proporcionaban todos los 
informes necesarios sobre las fotografías. 


Entre tanto, el Negociado de Archivo 
había estado trabajando en un sistema de 
clasificación y registro común que pudiese 
resolver todos los problemas técnicos y 
proporcionar una información completa 
eráfica. 

Para determinar la eficiencia de los sis- 
temas utilizados, en comparación con el 
nuevo sistema propuesto, se llevó a cabo 
una prueba en gran escala. El problema 
consistía en encontrar itinerarios este- 
reoscópicos que comprendiesen cada uno 
de los doscientos sesenta y ocho objetivos 
previamente determinados. Debían de ol»- 
tenerse copias por contacto de tres fotos 
que incluyesen el objetivo. Se llevó a cabo 
una investigación sobre la información res- 
pecto a las coberturas existente en la Sec- 
ción de Archivos y Servicios Fotográficos, 
y se encontró que con los sistemas enton- 
ces utilizados para tener la seguridad de 
que se obtenían las tres fotos en que apare- 
cía el objetivo, era necesario, por término 
medio, hacer copias de 15 fotografías de 
tres itinerarios diferentes. La prueba rea- 
lizada supuso la obtención de 36.000 copias 
a un precio de 25 centavos cada una, lo que 
hacía elevar el coste total de la experiencia 
a 9.000 dólares. Se encontró que con un 
sistema gráfico, preciso, práctico y unifor- 
me, tal como el propuesto, el número total 
de copias necesarias para satisfacer las con- 
diciones señaladas podía reducirse a 1.608, 
con lo que el coste de las reproducciones se- 
ría solamente de 402 dólares. Estas cifras 
no incluían los gastos adicionales del exce- 
sivo tiempo dedicado a la búsqueda utili- 
zando los sistemas anteriormente en uso, 
escudriñando todos los diferentes ficheros 
y seleccionando varios itinerarios para cada 
objetivo. 

Entonces se preparó y elevó un estudio 
en el que se recomendaba la adopción de 
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un nuevo Sistema Común de Clasificación 
Gráfica (Common Indexing System). El 
13 de abril de 1954, el Servicio Cartográfi- 
co y Fotográfico Aéreo aprobó el Sistema 
Normalizado de Clasificación Gráfica (de- 
nominado hasta entonces Sistema Común 
de Clasificación Gráfica) y dispuso que el 
registro con arreglo al nuevo sistema ten- 
dría prioridad sobre cualquier otro trabajo 
en curso en la Sección del Servicio y Ár- 
chivo Fotográficos. De esta manera termi- 
naron muchos años de experimentación por 
la USAF en el registro y clasificación de 
fotografías aéreas. 


El Sistema Normalizado de Clasificación 
Gráfica 


El Sistema Normalizado de Registro 
consiste en una colección de álbumes dis- 
puestos atendiendo a las coordenadas geo- 
gráficas y que cubren la superficie terres- 
tre mundial, En cada album se encuentran 
hojas transparentes de acetato, cubriendo 
cada una un rectángulo de superficie te- 
rrestre de un grado de lado. Las hojas 
transparentes se refieren a un mapa de es- 
cala 1:230.000, y cada una de ellas contie- 
ne la superficie cubierta por cada quinta 
fotografía consecutiva de cada itinerario 
que cubra zonas de aquel rectángulo. 


Además de esta representación gráfica, 
en la parte superior de la hoja se encuen- 
tran, en una forma normalizada, una serle 
de datos de identificación e información 
complementaria, tal como el tipo de foto- 
grafía, la unidad u órgano que la tomó, la 
techa, escala, coordenadas geográficas, cla- 
sificación, etc. Si un investigador quiere co- 
nocer los rectángulos en que también se 
hallan representadas fotografías de un 
mismo itinerario, puede acudir a la Ficha 
Principal de Control, que relaciona todas 
las cuadrículas tocadas por el itinerario y 
los números de las fotografías representa- 
das en cada una de ellas, El Sistema Nor- 
malizado de Clasificación Gráfica cuenta 
con un procedimiento para la evaluación 
constante del material que lo integra, a 
fin de asegurar que solamente la mejor 
cobertura es la registrada en su archivo 
activo. 
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Método de utilización del Sistema. 


Si el investigador desea la cobertura fo- 
tográfica de una zona u objetivo definido, 
debe determinar en primer lugar la cuadrí- 
cula que comprende el punto o puntos que 
le interesan. Si conoce solamente el nom- 
bre del lugar, puede recurrir a un dicciona- 
rio geográfico en el que encontrará las 
coordenadas. Puede entonces ir a la bibio- 
teca donde se guardan los volúmenes del 
Sistema y tomar el que contiene las hojas 
de acetato, en las que se registra cada iti- 
nerario tomado en aquella cuadrícula. Un 
mapa o carta acompañan a cada volumen. 


Utilizando el mapa o carta, situándola 
bajo cada hoja de acetato, el investigador 
encontrará finalmente la cobertura foto 
gráfica que mejor satisface sus necesidades. 
Las hojas transparentes se encuentran or- 
denadas cronológicamente por años, y de 
forma que las que contienen la última co- 
bertura están precisamente al principio. 
Dentro de cada año se ordenan por tipos 
de fotografías (levantamientos fotográfi- 
cos o reconocimiento). 


La representación gráfica es tan precisa 
y.la información tan completa, que cada 
una de las fotografías o pares estereoscópi- 
cos pueden ser pedidas con la absoluta se- 
guridad de que cubrirán la zona señalada. 
Cuando se termine por completo el regis- 
tro que ahora se encuentra en vías de des- 
arrollo, en la misma carpeta o volumen 
podrá encontrarse información, en forma 
gráfica, sobre la zona cubierta por los iti- 
nerarios o mosaicos, pero apareciendo en 
forma distinta a la anteriormente señala- 
da para evitar errores. Si el investigador 
desea hacer una evaluación más detallada 
antes de encargar las copias, o si no es ab- 
solutamente necesario el ordenar la repro- 
ducción, puede pedir las fotografías en la 
sección correspondiente del Archivo de Po- 
sitivas Aéreas y examinarlas personalmen- 
te. El número de archivo que se encuen- 
tra.en la esquina superior derecha del trans- 
parente de acetato servirá para localizar el 
estante en que se encuentran las fotos co- 
rrespondientes a un determinado itinerario. 


Registro Mundial. 


El Registro Mundial constituye un auxi- 
liar del Sistema Normalizado de Clasifica- 
ción Gráfica ya que es una fuente general de 
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información sobre las coberturas fotográfi- 
cas abarcadas en el Sistema y sobre todas 
aquellas que pueden encontrase en otros 
organismos gubernamentales o compañías 
comerciales de fotografía aérea. Este Re- 
gistro Mundial utiliza como referencia las. 
Cartas Esquemáticas Estratégicas de la: 
USAF que cubren todo el mundo. El Re-: 
gistro Mundial consta de varias secciones 
una de las cuales da una referencia rápida: 
de todas las fotografías existentes, sepa-: 
radas por períodos de cinco años y por: 
tipos de fotografía, incluyendo las escalas. . 
Otra sección muestra el estado de ejecu-. 
ción de los trabajos en curso. Además de: 
proporcionar una idea general rápida del: 
material archivado en el Sistema Norma-: 
lizado y en cualquier otro lugar de los! 
Estados Unidos, constituye también una: 
gran ayuda para el futuro trabajo de pla-. 
neamiento y evita la duplicación en cuan-. 
to al esfuerzo fotográfico. 


Representación gráfica y archivo 
de fotografías radar. 


Las fotografías radar tomadas por la 
USAF están siendo representadas gráfi- 
camente y archivadas en forma similar a 
la utilizada para las fotografías aéreas, 
utilizando símbolos para indicar los dife- 
rentes alcances y situaciones de los equi- 
pos radar al tomarse las fotografías. 


Las fotografías radar se representan en 
hojas transparentes relacionadas respecto 
a la Carta Aeronáutica Mundial de esca- 
la 1:1.000.000. Dado que en la pantalla 
radar aparece una extensión superficial 
tan grande, las fotografías se representan 
junto con la correspondiente información, 
necesaria para su utilización con fines mi- 
litares. : 

* ok o* 


El Reglamento de la Fuerza Aérea 95-18 
de 30 de junio de 1954 daba a conocer el 
Sistema Normalizado de Registro y lo 
declaraba vigente en toda la Fuerza 
Aérea. Junto con el AFR 95-4, AFR 95-6 
y AFR 95-7, dicho reglamento (el AFR 
95-18) constituye la legislación en vigor 
para la Sección del Servicio y Archivo Fo- 
tográfico. El cumplimiento del AFR 95-18 
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E, la fotografía superior, de esta misma 
página, aparece la biblioteca en que se guar- 
dan los volúmenes o álbumes que contienen 
las hojas de acetato en que están señaladas 
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las coberturas fotográficas archivadas. En 
la de la izquierda, un peticionario examina 
uno de dichos álbumes deslizando bajo una 
de las hojas de acetato el plano correspon- 
diente para comprobar si la cobertura abarca 
la zona que le interesa. Un detalle de uno 
de los álbumes puede verse en la fotografía 
superior de la página de la derecha. Si el 
peticionario desea examinar las fotografías, 
deberá dar en el Archivo de Positivas Aéreas 
el número que aparece en la parte superior 
derecha de la hoja de acetato en que figura 
la cobertura deseada. En un plazo de unos 
minutos recibirá las fotografías en la forma 
que se ve en la fotografía de la parte im- 
ferior. 


Las fotografías que acompañan a este artículo apare- 


cen por gentileza de la «Air University Quarterly 
Review. 
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por parte de las organizaciones tácticas 
facilitará enormemente el trabajo de la 
defensa nacional. 


Una vez conocidos los detalles y pues- 
tos de manifiesto los beneficios derivados 
del nuevo sistema, el Jete de Estado Ma- 
yor de la USAF dió un paso más y llamó 
la atención del Departamento de Deten- 
sa sobre el nuevo sistema. El Secretario 
para la Defensa, al darse cuenta de que 
solamente un esfuerzo conjunto de los 
organismos de la Defensa podía hacer ase- 
quibles a todos ellos las fotografías aéreas 
obtenidas por los distintos Órganos, creó, 
en la Directiva n.2 5160.6 de 11 de julio 
de 1953 el Archivo de Registros de Foto- 
grafías Aéreas (Library of Aerial Pho- 
tographic Indexes). Esta directiva hace 
responsable a la Fuerza Aérea del mante- 
nimiento de un registro de todos los sis- 
temas de catalogación de fotografías aé- 
reas, que debía adoptar el nombre de Ar- 
chivo Central de Registros (nueva deno- 
minación de la antigua Sección del Servi- 
cio y Archivo Fotográfico) para la aplica- 
ción del Sistema Normalizado de Registro 
a todas las fotografías aéreas existentes. 
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Se ordena al resto de las fuerzas arma- 
das que entreguen al nuevo órgano re- 
gistros de sus fotografías aéreas de to- 
das clases (levantamientos, reconocimien- 
to, etc.) para su integración en el nuevo 
sistema. 


La centralización así lograda y la nor- 
malización consiguiente constituyen un 
gran paso en los anales de la información 
y el levantamiento fotográficos, promete- 
dor de beneficios aún mayores en un ser- 
vicio eficiente y más económico. Á su de- 
bido tiempo, la centralización de toda la 
información referente a la fotografía aérea 
tendrá un paralelismo con la lograda en 
la Biblioteca del Congreso y su Catálogo 
de la Unión, referida a libros. Constitu- 
ye, a su vez, un paso lógico en la coope- 
ración entre las distintas fuerzas armadas, 
fortaleciendo y haciendo más eficiente el 
acuerdo informal, por tanto tiempo per- 
sistente, por el cual el Ejército, la Mari- 
na y el resto de los organismos guberna- 
mentales han estado trabajando con la 
Fuerza Aérea en el intercambio de foto- 
grafías aéreas. El resultado más impor- 
tante será el de un mayor fortalecimien- 
to de nuestra defensa nacional. 





cación. 





archivo de positivas fotográficas. 





VENTAJAS DEL SISTEMA NORMALIZADO DE CLASIFICACION GRAFICA 


O Hace posible la selección de fotografías determinadas, con la máxima rapidez, exactitud 
y sencillez, a un costo mínimo y sin necesidad de consultar otros sistemas de clasifi. 


O Proporciona un medio fácil y rápido de encontrar las coberturas existentes, sin tenet 
que hacer consultas previas de mapas o cartas. 


Hace fácil el mantener los archivos con un control efectivo del material existente. 


O Facilita un índice que puede ser duplicado rápida y económicamente para satisfacer es- 
peciales peticiones de cobertura fotográfica. 


0 Da una información sobre las coberturas fotográficas que puede correlacionarse con un 


, 8 Facilita la evaluación sistemática de los ficheros fotográficos mediante la cual puede de- 
| terminarse qué fichas o fotografías deberían agregarse o suprimirse del archivo de 


positivas en uso. 


O Establece un archivo cumulativo cuya base fundamental es el album relativo a la cua- 
drícula de un grado de latitud por otro de longitud. 
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¡PA historia reciente debería bastar para 
demostrar que nunca se impide la guerra 
huyendo de ella. Esta es toda la diferencia 
entre una política orientada a impedir la 
guerra y otra cuya principal preocupación 
es eludirla.” 

Estas palabras son las de un veterano 
aviador, el Mariscal de la Royal Air Force 
sir John Slessor. Fueron escritas antes de 
la caída de Dien Bien Fu, en Indochina, en 
mayo de 1934, , 

Nada de cuanto se ha traslucido desde 
entonces parece oponerse a la premisa for- 
mulada por el Mariscal Slessor. En nuestro 
afán por eludir vernos envueltos en un con- 
flicto, nos hemos mostrado reacios a hacer 
uso de nuestra fuerza militar como factor 
disuasivo frente a la llamada ”guerra en 
pequeña escala” (little war), situaciones que 
muy bien podrían conducirnos a la incapa- 
cidad, por nuestra parte, para disuadir al 
enemigo de desencadenar un conflicto mun- 
dial. Y esto porque, en efecto, las dos caras 
de la moneda de la disuasión son: primero, 
la capacidad militar de disuadir, y segundo, 
da voluntad de utilizar tal capacidad. Como 
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Gastar poco a poco 


significa 


venir a menos 


(De 4ir Force.) 


el amor y el matrimonio, "no es posible con- 
tar con el uno sin el otro”. 

Hoy en día nos encontramos con el hecho 
de que las potencias fundamentales de la 
N. A. T. O. se encuentran divididas, con 
Francia y la Gran Bretaña, actuando por su 
propia cuenta en el Oriente Medio. La alian- 
za occidental está desmembrándose, saltan- 
do sus costuras con motivo a las diferencias 
surgidas en torno a la cuestión de Suez. En 
Hungría, la sangre del pueblo amante de la 
libertad corre por las calles mientras las 
fuerzas soviéticas reprimen despiadadamen- 
te esta amenaza a la solidaridad de sus sa- 
télites. Cada nuevo incidente viene a ser una 
nueva chispa que puede transformar los con- 
flictos locales en una conflagración de am- 
plitud mundial. 


Con este tenebroso panorama como telón 
de tondo, el futuro de nuestra organización 
para la defensa está siendo decidido en el 
Pentágono, cuando estas líneas se escriben, 
al confeccionarse los presupuestos para el 
ejercicio fiscal 1958 (1). 


(1) Del 1 de julio de 1957 al 30 de junio de 1958, 
N. DE La R. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


El Secretario de Defensa Charles Wilson 
había dado ya a entender, sin dejar lugar a 
dudas, que no habría discusión oficial pú- 
blica alguna de este nuevo presupuesto hasta 
después de las elecciones. Toda polémica en 
torno a nuestros gastos militares habría he- 
cho balancearse a la nave nacional y había 
incluso motivos de controversia—muchos de 
ellos—que hubieran podido tener repercusio- 
nes políticas. Mr. Wilson y los portavoces 
del Departamento de Defensa han observado 
con la máxima fidelidad esta restricción in- 
formativa. A diferencia de lo ocurrido en 
años anteriores, en los que hubo escasa des- 
gana por hablar de las metas militares pre- 
supuestarias de la Administración, en esta 
ocasión casi no se ha discutido oficialmente 
el tema, ni siquiera en términos generales. 

Ahora bien, tras este telón de silencio ruge 
una enconada batalla. El centro de la misma 
lo constituye el hecho de que los primeros 
cálculos presupuestarios hechos por los tres 
Departamentos militares conducen a una ci- 
fra que rebasa los 48.000 millones de dóla- 
res. Esta cantidad representa un 35 por 100 
de aumento con respecto a los 35.000 m- 
llones de dólares del año pasado, es decir un 
incremento de más de 13.000 millones. 
Mr. Wilson rompió el silencio que él mismo 
se había impuesto, lo suficiente para cali- 
ficar estos cálculos de absurdos y extrema- 
dos. No obstante, no existe indicio alguno 
de que las Fuerzas Armadas recojan velas y 
se muestren menos exigentes, en especial en 
vista del creciente empeoramiento de la si- 
tuación internacional. En realidad, el tono 
de las declaraciones testificales formuladas 
ante el Congreso por representantes de las 
Fuerzas Armadas a lo largo del pasado año 
revela, más bien, una decidida voluntad de 
mantenerse en guardia y velar las armas. 


Apenas cabe duda de que, al formularse 
las demandas presupuestarias de las fuerzas 
armadas, los cálculos, en conjunto, han sido 
”hinchados”. Esto es consecuencia necesaria 
del hecho de que son tres Fuerzas Armadas, 
cada una de ellas firmemente convencida de 
la importancia predominante de su misión. 
Con la actual estructuración del Departa- 
mento de Defensa, resulta inevitable la du- 
plicación de esfuerzos y gastos, su superpo- 
sición parcial y el despilfarro de dinero. No 
obstante, mientras la organización militar 
no sea modificada de una manera lógica, con 
una sola fuerza armada organizada con arre- 
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glo a un criterio realista más bien que con 
arreglo a la tradición, esta situación no po- 
drá por menos de perpetuarse. 


Teniendo esto en cuenta, echemos un vis- 
tazo a las necesidades de la Fuerza Aérea. 
Para ésta, el ejercicio fiscal 1958 constituye 
un año de "vida o muerte”. El año pasado, 
tanto el Secretario Donald A. Quarles, como 
el Jefe del Estado Mayor Nathan F. Twi- 
ning, aceptaron el presupuesto correspon- 
diente al ejercicio 1957 con grandes reser- 
vas. Convinieron en que dicho presupuesto 
cubría sus necesidades mínimas. Ahora bien, 
formularon solemnemente la advertencia de 
que para tener en marcha este programa mí- 
nimo y para alcanzar y mantener la meta 
proclamada de 137 alas en condiciones de 
combate, la Fuerza Aérea habría de dispo- 
ner de más dinero en el ejercicio fiscal 1958 
El General Twining añadió que este presu- 
puesto habría de ser ”considerablemente su- 
perior” a aquel con el que se está desenvol- 
viendo en la actualidad (el del ejercicio 1957, 
que terminará el próximo 30-de junio). 

El General Twining no entró en detalles 
ni concretó en qué habían de consistir estos 
mayores gastos. Se refirió en especial a tres 
sectores concretos : la adquisición de aviones, 
las obras públicas (construcciones) y la in- 
vestigación y desarrollo. Estos tres sectores, 
por sí solos, absorberían buena parte de los 
considerables aumentos necesarios para el 
ejercicio fiscal próximo. No obstante, tam- 
bién otros diversos campos de actividad con- 
tribuirían a completar la necesidad de mayo- 
res créditos conforme se piden este año. 


Los presupuestos generales federales cons- 
tituyen un documento cuyo aspecto impone. 
El lector puede adquirir un ejemplar en la 
Government Printing Office sin más que 
abonar dólar y medio. Por esta cantidad ob- 
tendrá un documento de 1.163 páginas. El 
documento está lleno de la fraseología téc- 
nica presupuestaria y de jerga burocrática. 
No obstante, para un investigador paciente 
constituye un medio de analizar lo que le ha 
venido ocurriendo en el pasado a los dólares 
invertidos en nuestra defensa, así como una 
guía para averiguar lo que necesitaremos en 
el futuro. Aunque cuando estas líneas se es- 
criben todavía no se han anunciado los cré- 
ditos que la Administración pide para el 
ejercicio fiscal de 1958, resulta posible dis- 
poner de un término de comparación con el 
cual evaluar el presupuesto una vez sea dado 
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a conocer. No deberá ser difícil determinar 
si la Fuerza Aérea obtendrá o no suficientes 
fondos para continuar desarrollando su pro- 
grama o si, por el contrario, y conforme he- 
mos venido pronosticando reiteradamente, 
declinará realmente la potencia programada 
de nuestra Fuerza Aérea. 


Un buen punto de partida lo constituye 
el total de créditos presupuestos solicitados 
Para la Fuerza Aérea. El año pasado la Ad- 
ministración pidió para ella 15.430 millones 
de dólares, más 1.200 millones para cons- 
trucciones. El Congreso, por su parte, au- 
mentó esta cifra a 17,700 millones, en gran 
parte como resultado de las investigaciones 
realizadas por la subcomisión que, presidida 
por Symington, estudió el problema del Po- 
der Aéreo. : 

Este año, el primer cálculo escueto de la 
Fuerza Aérea asciende a 23.600 millones de 
dólares. Es evidente que esta cifra repre- 
senta lo que muchos miembros de la Fuerza 
Aérea creen que constituye la necesidad mí- 
nima. Cómo es natural, siempre es posible 
proceder a cierto reajuste, aunque signifique 
demora en la realización de determinados 
programas. No obstante, la cifra indicada 
parece segura. Si la cantidad solicitada por 
la Fuerza Aérea para el ejercicio fiscal 1958 
baja de los 22.000 millones de dólares, la 
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Fuerza Aérea perderá potencia y eficacia. 
Habrán de reducirse tanto sus efectivos ac- 
tuales, reales, como su programa de nuevas 
bases y sistemas de armamento. La base de 
este pronóstico se encuentra en el dinero ne- 
cesario para la adquisición de aviones, ob- 
tención y desarrollo de proyectiles dirigidos, 





entretenimiento y operaciones, obras públi- 
cas (construcción de bases aéreas y otras ins- 
talaciones) y actividades correspondientes al 
campo, de vital importancia, de la investi- 
gación y desarrollo. Una ojeada a los ante- 
cedentes registrados en estos diversos cam- 
pos a lo largo de los últimos años confirmará 
nuestra apreciación, 

Nuevos aviones. — En el ejercicio fiscal 
1957 los fondos asignados a la adquisición 
de aviones representaron 2.000 millones de 
dólares más que en el ejercicio de 1956, No 
obstante, el número de aviones cuya adqui- 
sición se previó fué inferior a 2.000 (es de- 
cir, casi un millar menos que en el ejercicio 
anterior). La repercusión de este hecho es 
por demás clara. Si la Fuerza Aérea ha de 
seguir siendo una fuerza moderna, lo indi- 
cado es un aumento importante de los fon- 
dos asignados a la obtención de nuevos avio- 
nes (aumento del orden de los 2.000 millo- 
nes de dólares). 
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Proyectiles dirigidos. —A medida que los 
proyectiles dirigidos vayan pasando del cam- 
po de la investigación y desarrollo al campo 
de las compras de material y equipo, el gas- 
to, que supondrá obtenerlos aumentará con 
vertiginosa rapidez. Tenemos ya que una 
cantidad considerable del dinero invertido 
en el programa del proyectil balístico inter- 
continental-—programa cuyo desenvolvimien- 
tono podemos permitirnos el lujo de demo- 
rar—corresponde al campo de las compras 
más bien que al sector de la investigación y 
desarrollo. En el ejercicio fiscal 1933 sólo 
se asignaron 500 millones de dólares a la 
adquisición de proyectiles dirigidos. Para el 
ejercicio 1957 esta suma se vió triplicada, y 
el programa sigue expandiéndose de manera 
poderosa. Sólo en este campo van a necesi- 
tarse por lo menos 1.000 millones más que 
el año pasado. 


Entretenimiento y operaciones.-—Con es- 
tos fondos es con los que se compra el com- 
buústible y con los que se repara y entretiene 
la fuerza aérea. A medida que ésta crece y se 
moderniza, los gastos correspondientes a en- 
tretenimiento y operaciones han de ir cre- 
ciendo también proporcionalmente. Es una 
economía falsa, evidentemente, crear una 
fuerza aérea y no facilitarle el dinero nece- 
sario para que sus aviones sigan volando. 
En el ejercicio fiscal 1953 disponíamos de 
121 alas, 189 bases en servicio y 119 asen- 
tamientos de alerta y control. Para junio 
de 1957 tenemos previsto disponer de 137 
alas, 224 bases y 547 asentamientos de aler- 
ta y control. Y se da por supuesto que estas 
cifras han de seguir aumentando. 

Los aviones de reacción consumen más 
combustible que los propulsados por motor 
de émbolo, y por eso los gastos de combus- 
tible no pueden por menos de aumentar. Es 
preciso, además, ampliar el apoyo logístico. 
A medida que la fuerza aérea se moderniza, 
va haciéndose más y más compleja. Se ne- 
cesita más dinero para mantener en funcio- 
namiento la red de radar y las redes de trans- 
misiones, servicios de meteorología y unida- 
des de salvamento aéreo que se necesitan 
para apoyar la continuidad de las operacio- 
nes. Las unidades van siendo destacadas por 
turno a ultramar con una frecuencia mayor. 
Añadamos otros 1.000 millones de dólares 
para entretenimiento y operaciones. 

Obras Públicas (Construcciones). — Dos 
necesidades de primer orden se combinan 


Número 196- Marzo 1957 


para hacer que el coste de las obras y cons- 
trucciones registre un aumento considerable, 
y son: la línea D. E. W. (Distant Early 
Warning) y el plan de dispersión de las 
bases, ninguno de los cuales es susceptible 
de reducción ni de demora en su satisfac- 
ción. El año pasado los fondos asignados « 
construcciones totalizaron 1.200 millones de 
dólares, y el General Twining manifestó re- 
petidamente que podría haber utilizado con 
provecho por lo menos 250 millones de dó- 
lares más. 


Además de estos dos conceptos presapues- 
tarios de primer orden, hay otros gastos que 
siguen aumentando en toda la línea. El pro- 
grama de la Reserva está ampliándose. A 
medida que la fuerza aérea se expanda, los 
haberes y gratificaciones del personal exi- 
girán más dinero, especialmente si es que 
se procede a los necesarios reajustes en este 
campo con el fin de contribuir a solucionar 
el acuciante problema que plantea el perso- 
nal. El costo del equipo terrestre (vehículos 
de todo tipo y otro material) está aumen- 
tando, lo mismo que el del equipo destinado 
a la instrucción y adiestramiento del perso- 
nal. El año pasado costó 500 millones de 
dólares sólo la modificación del equipo 
existente. 

Estos son, como decíamos, los principales 
factores que el General Twining tenía pre- 
sentes cuando pronosticó la necesidad de un 
presupuesto considerablemente mayor para 
el ejercicio fiscal 1958, y el proyecto ini- 
cial de presupuesto de la Fuerza Aérea por 
la cantidad de 23.600 millones de dólares! 
parece constituir un reflejo bastante realista 
de estas necesidades. 


Nuestro actual programa militar se en- 
cuentra engranado al concepto del long hau?. 
es decir, de realizar un gran esfuerzo, dis- 
tribuyéndolo a lo largo de muchos años para 
que cueste menos, O si se quiere, ir avan- 
zando poco a poco. Con esto se pretende, o 
se supone, que los gastos se limitarán a ir 
aumentando de una manera suave. Ahora 
bien, si nos ajustamos a esta idea, no pode- 
mos por menos de quedarnos atrás. Si al 
lector le aumentan el sueldo en un 6 por 100 
y el coste de la vida sube en un 30, el lector 
no puede mantener equilibrada su economía 
como antes. Lo que hace es ”apretarse el 
cinturón” y reducir su tren de vida. La 
Fuerza Aérea se encuentra en análoga situa - 
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ción. Si no puede conseguir el dinero que 
necesita para sostener el desarrollo de sus 
programas, no tendrá otro remedio que re- 
ducir éstos. 

Por desgracia, los programas militares so- 
lamente pueden ser combinados, de una ma- 
nera realista, con la labor que ha de reali- 
zarse. Solamente pueden reducirse por deba- 
jo de esos mínimos arriesgando nuestras po- 
sibilidades de llevar a cabo esa tarea. 

En ocasiones se nos ha acusado de no que- 
rer otra cosa que dinero y más dinero para 
la Fuerza Aérea. Así es, en efecto, aunque 
sólo sea porque la realidad de la vida exige 
cada vez más dinero. También creemos, sin 
embargo, que la acumulación gigantesca de 
gastos correspondiente a armas que puerlen 
proporcionar una decisión, no puede conti- 
nuar sumándose a la acumulación de gastos 
crecientes correspondientes a sistemas de 
armas ya anticuados, o bien que se repiten 
al desearlos las tres fuerzas armadas. 
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Si hemos de conservar nuestra libertad de 
acción cn un mundo en el que impera la iñ- 
certidumbre, es imposible evitar que aumen- 
ten los gastos en determinados sectores. Lo 
que sí es posible es reducir estos gastos a un 
mínimo mediante una infatigable campañe 
contra el despilfarro y la duplicidad de 'és- 
fuerzos, mediante una reevaluación, con 
arreglo a un criterio realista, de nuestra es: 
tructuración militar, partiendo, creemos, de 
una sola fuerza armada y de un único esca- 
lafón. Ahora bien, mientras se llega a esh, 
pecaríamos de falta de honradez si no expú- 
siéramos una evaluación realista de las nel 
cesidades de la Fuerza Aérea con arreglo"a 
las normas que actualmente imperan en nués- 
tro planeta. Otra cosa será cuando suenen 
las trompetas del Juicio Final. e 

El último extremo, cuando una persona 
restringe su tren de vida, es la muerte por 
inanición. Y matar de hambre a nuestro Po- 
der Aéreo podría tener consecuencias iguál- 
mente fatales para millones de americanos. 


pt 
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Bitliograftíia 


EL NUEVO EJERCITO 
ALEMAN. — Departa- 
mento Blank.—Un volu- 
men de 233 páginas de 
22 XxX 14 cm. — Editora 
Nacional. Madrid. 


Hasta el nombramiento del 
actual Ministro Strauss, «De- 
partamento Blank» era el nom- 
bre del Ministerio de Defensa 
de la República Federal ale- 
mana, y el titular del Depar- 
tamento, por partida doble, 
Theodor Blank, es el presunto 
autor de este libro, ensayo más 
bien, con el que se pretendía, 
aunque no de modo definitivo, 
trazar unas directrices que pu- 
diéran servir de norma y guía 
a los encargados de convertir 
en realidad el futuro Ejército 
de la República Federal. En 
él se estudian dos aspectos cla- 
ramente diferenciados en el 
proyecto llevado a cabo para 
perfilar la futura fisonomía de 
las nuevas tropas: uno de tipo 
específico, que se contrae a la 
concreta circunstancia de la 
realidad actual alemana; el 
otro, más bien teórico, concep- 
tual, se refiere a los principios 
fundamentales que deben in- 
formar el espíritu de todo 
Ejército que aspire a ver algo 
más que una tropa mercena: 
ria. Todo ello, eso sí, dentro 
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Avión, febrero 1937. — Divagaciones 
aeronáuticas. —Más divagaciones. —Convair 
B-58.-—«B. O, del R. A. C. E.».—Cou- 
ziner.—Iniciativas. — Fiat CR-32.—Vuel- 
ta al mundo B-52.—Comisión internacio- 
nal V. S. M.—Ondas sobre España.— 
Marcas españolas de aeromodelismo. 
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del marco de la más acicalada 
democracia, con soldados ciu- 
dadanos, con «hombres de 
confianza» y hasta con objeto- 
res de conciencia y todo. 

De entonces acá las cosas 
han variado bastante, y ahora 
que Inglaterra se dispone a 
disminuir sus ya escasos efec- 
tivos, incluso suprimiendo el 
servicio militar obligatorio, y 
Francia tiene absorbida toda 
su capacidad defensiva en Ár- 
gelia, se ha comprendido que 
sólo el Ejército alemán puedo 
hacer que la N. A. T. O. sea 
algo más que una farsa ideada 
para hacer reir a la U.R. S. $. 
Aunque este Ejército se llam2 
«Bundeswehr». La ayuda mo- 
ral, además de la otra, presta- 
da por los Estados Unidos ai 
Presidente Adenauer, ha ido 
poco a poco suprimiendo obs- 
táculos, y la designación de 
Strauss, antiguo capitán de la 
Wehrmacht, para regir el Mi- 
nisterio de Defensa, ha facili- 
tado su puesta en marcha. Y 
en fin, pese a todas las cam- 
pañas contra el fantasma dei 
militarismo prusiano, desarro- 
lladas sin la menor traba por 
derrotistas, pacifistas profesio- 
nales y vegetarianos de la gue- 
rra; pese a todos los pronósti- 
cos estadísticos, que afirmaban 
que el 28 por 100 estaba ro- 
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Ejército, enero 1957.—Los colosos fren- 
te a frente.——Movilización.—Ejercicios de 
cuadros.—Sobre la enseñanza en las Es- 
cuelas Militares de Estados Unidos.—Fuer- 
zas aerotransportadas y unidades de desem- 
barco.—En el centenario de don Alfonso 
Pérez de Guzmin.—Arbitraje y simulacio» 
nes de fuegos.—Dos defensivas de nues- 
tra Cruzada de Liberación.— Información 
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tundamente resuelto a no pres- 
tar servicio militar, la realidad, 
el más incontestable de los 
«tests», ha venido_a sorpren- 
dernos con que sólo un 0,3 por 
ciento de esta primera quinta 
de 1937 ha rehusado empuñar 
las armas. Alemania tendrá, 
pues, un Ejército de 350.000 
hombres, que serán la van- 
guardia en la defensa del Oc- 
cidente, y que si, lógicamen- 
te, perturbará los planes de 
Rusia, pese a todas las diatri- 
bas de los resentidos, que hu- 
bieran deseado un aliado sin 
perder su sometimiento de 
vencido, en el fondo propor- 
cionará sueños más tranquilos 
y aumentará las economías de 
heroísmo en todos los países 
que se declaran defensores de 
nuestra civilización. 

En resumen, <El nuevo 
Ejército alemán» es un libro 
que si ha perdido actualidad, 
como la Historia también la 
hacen los proyectos fallidos, 
no ha perdido interés y cons- 
tituye un magnífico documen- 
to histórico para todo hombre, 
militar o no, interesado en el 
desarrollo de la política de 
nuestro tiempo, al que tan 
unido sigue estando el del 
Ejército de la nación alemana. 

La obra lleva un magnífico 
prólogo, debido a la pluma 
ilustre del General Vigón. 
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e ideas y reflexiones. —Cómo es el estado 
actual de Rusia.—El Ministerio de Defen- 
sa alemán descorre el velo del secreto sobre 
su programa de rearme.—La Ley del Tim- 
bre en el ámbitó militar. —Notas breves.— 
Las posiciones de contrapendiente.—Inau» 
guración oficial del primer Club Militar 
de Judo en la Junta Regional de Educación 
Física de la Comaridancia General de Me- 
lilla.—Guía Bibliográfica. 


